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okl.gépészmérnok, tanacsado fomérndk
Ganz Motor Kft.

50 éves a Ganz-MAVAG-ban fejlesztett M40

sorozatu dizelmozdony
(A Ganz-MAVAG 736 kW/1000 LE teljesitményii
4-tengelyes dizel-villamos mozdonycsaladja)

1963 tavaszan egy érdekes formai
megjelenésli, szokatlan futomiivel
felszerelt 4j dizelmozdony hagyta el a
Ganz-MAVAG Kébanyai uti telephe-
lyét, hogy a MAV vonalain a gyartasi
probait megkezdje. Az eseménynek
hossza el6zménye volt, amelyet talan
érdemes f6 vonalakban felidézni.

Mint ismeretes az Ugynevezett di-
zelesités, mint kormanyprogram eld-
szor 1949-ben, majd 1954-ben kertilt
ismételt megfogalmazasra.

1949-ben az akkori Koho- ¢és
Gépipari Minisztérium a Magyar Al-
lamvasutak sziikségszerii korszertisi-
tését is figyelembe véve, a nagymulta
gyartd vallalatokra alapozva harom-
féle dizelmozdony tipus kifejlesztését
tlizte ki célul:

* 130 LE teljesitményti di-
zel-mechanikus erdatviteld
tolatdmozdony,

* 600 LE teljesitményti dizel-villa-
mos erdatvitelii tolatdbmozdony,

e 2125 LE teljesitményti dizel-vil-
lamos  erdatviteli ~ févonali
mozdony.

Az 1d0 elérehaladasaval, itt nem rész-
letezett modon a nagyteljesitményl
fovonali mozdony fejlesztése sikerte-
lennek bizonyult, és az nem folytato-
dott tovabb. A 130 LE teljesitményti
mozdony (MAV M28 sor.) gyartasat
idokodzben a Magyar Vagon és Gép-
gyar, GyOr vette at.

A 441 kW/600 LE teljesitményt,
Bo’Bo’ tengelyelrendezésti  tolato-
mozdony prototipusa M424.5001
palyaszam alatt 1954-ben elkésziilt
az akkor még kiilon vallalatot képe-
z6 Ganz Vagon és MAVAG gyarak
egyiittmiikodésével. A MAV 1956-
ban a prototipus tapasztalatai alapjan
modositott kivitelli DVM2-1 jellegii
mozdonyokbol 2 db-ot probaiizemre
atvett. A tipus sikeres bemutatkoza-
sat kovetden a DVM2-2 gyari jel-
legi mozdonyokbol M44.001-010
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1. abra: ADVMB6 gyari jellegli dizel-villamos mozdony altalanos elrendezése

palyaszamok alatt 1957-ben 10 db-ot
megrendelt, amelyet tovabbi szallita-
sok kovettek, és 1959-ben mar a 27.
mozdony keriilt atadasra. Az M44
sorozatl mozdony tolatoszolgalatra,
illetéleg tehervonatok tovabbitasara
késziilt, azonban szamos esetben a
kialakult vontatasi helyzet megkdve-
telte, hogy személyszallitd vonatokat
is tovabbitsanak vele, példaul szink-
roniizemben tobbek kozott egyes ba-
latoni gyorsvonatokat is.

A fovonali személyszallito vonatok
jelentds részét az 6tvenes évek végeén,
a hatvanas évek elején még gézmoz-
donyok tovabbitottak, de egyre ége-
tébbé valt megfeleld dizel vontatoesz-
koz beszerzése.

A felmeriilt MAV igények — el-
s6sorban dunantli viszonylatokra
— illetve a ndvekvé turistaforgalom
hatasara, valamint a Ganz-MAVAG
altal is felismert tovabbi piaci érté-
kesités megalapozasara elkezdddott
egy az M44 sorozatnal nagyobb telje-
sitmény, 4-tengelyes dizel-villamos
mozdonycsalad kifejlesztése.

Sziikségszerli volt, hogy egy ilyen
feladat prototipus épitésével alapo-
z6djék meg. A tervezési munka még
1960-ban  megkezdédott, amelyet
1963. els6é negyedévében kovette az
els6 2 db prototipus effektiv elkésziil-
te, amely a DVM6-1 jellegii dizel-vil-
lamos mozdony volt (1. dabra).

A prototipus létrehozasanak vi-
szonylag hosszabb idejli atfuttatasat
abban az idében a Ganz-MAVAG
teriiletén jelentkezett un. dizelmotor
probléma okozta, ugyanis a megfele-
16 nagyobb teljesitményti dizelmotort
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még ki kellett fejleszteni. A vallalat
tobbféle dizelmotor egyidejii létre-
hozasaval, illetve azok gyakorlatban
torténd kiprobalasaval talalta meg
a mozdonycsalad igényeit kielégitd
motortipust. A fejlesztési munka ke-
retében kezdetben a 16 JVF 17/24,
16 KV 17/24, 16 KVF 17/24, majd a
16 VFE 17/24 jeli motortipusok jot-
tek létre.

Ezen motortipusokat a gyakorlat-
ban egyrészt a DVM6-1 prototipus,
masrészt viszonta DVM7-1, DVM7-2
jellegli mozdonyokban probaltak ki.
Végiil is a 16 VFE 17/24 jeli 2 db
BBC VTR 200 tipusu feltoltovel fel-
szerelt motortipus legyartasa mellett
dontottek, amelybdl osszesen 16 db
késziilt. Az egyik DVM6-1 jellegt
mozdonyba ez a motortipus 1100/perc
fordulatszam mellett 589 kW/800 LE,
illetéleg 1200/perc fordulat mellett
736 kW/1000 LE névleges teljesit-
ménnyel keriilt beépitésre, késébb ez
amotortipus képezte a DVMS8-1, illet-
ve DVMS-2 gyari jellegli mozdonyok
erdgépeit is (2. abra).

A mozdony rendeltetése vegyes
tolato-, teher- és személyvonati szol-
galat volt. Az ORE, illetve az UIC
eldirasoknak is megfeleld kilatasi vi-
szonyok biztositasa céljabol a mozdo-
nyon egy megemelt vezetofiilke nyert
kiképzést, de a vonali szolgalatra va-
16 tekintettel két atlosan elhelyezett
vezetdallassal, igy biztositva a me-
netirany szerinti kényelmes vezetést.
Mindkét vezetodallas fel lett szerelve
mindazon berendezésekkel és mii-
szerekkel, amelyek a vezetéshez és
a mozdony miikddésének ellendrzé-
s¢hez sziikségesek voltak. A vezets-
fillke a dizelmotor hiitévizével volt
fiithetd.

A vezetdfiilke el6tt és mogott kes-
kenyebb ¢és alacsonyabb burkola-
tok alatt nyertek elhelyezést a gépi
berendezések, amelyek a burkolat
oldalajtoin, bonthato tetérészein ke-
resztiil jol megkdzelithetdek voltak. A
mellsé burkolat alatt a dizelmotorbol
¢és a fédinamobol allo fégépesoport,
valamint a segédiizemi gépi beren-
dezések, mig a hatso burkolat alatt az

\.c R vl - T T4 c 1 :'_/%'
o . K I\ YL : »
\ ' N /
s 4 . ,
r: 600 _—
i

:*=—:Tl;ﬂz

retey

!

|

|
N

A4
o

3. abra: Az UFB3-1 jellegii forgovaz elvi felépitése, valamint a forgovaz és a fokeret kapcsolata
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automatikus olajtiizelésti vonatflitési
kazan volt megtalalhato. A dizelmo-
tor tengelyének lengéscsillapito feloli
veégérdl kardantengely kozvetitésével
kap meghajtast a segédiizemi gépek
fogaskerekes elosztd  hajtomiive,
amely miikddteti a vizhlité axialis
szellozojét, a légsiiritét, a vilagitasi
dinamét, a fodinamo gerjesztési
dinamojat, valamint a mellsd
forgovaz  vontatomotorjainak
hité-szellozojét.  Megjegy-
zend6, hogy a vizhiité szelld-
z6je lamellas tengelykapcsolo
segitségével elektropneumatikus
uton ki- és bekacsolhato. A kapcso-
16 vezérlését a hiitéviz hoéfokatol
fiiggben termosztatok végzik. A hii-
toviz hofokszabalyzasat kiegésziti a
hiiték elott elhelyezett zsaluk allitasi
lehetdsége.

A hatso forgovazba épitett vontato-
motorok hiité-szellozdinek forgoré-
sze a fogeneratornak a dizelmotorral
ellentétes tengelyvég toldatara van
¢kelve, a szell6z6 allorésze pedig a
fodinamo pajzsara van szerelve.

A t0lt6 és vilagitasi dinamo tran-
zisztoros szabalyzon keresztiil 72 V
névleges fesziiltséget szolgaltat a fo-
gyasztok részére, illetve toltia 215 Ah
kapacitasu akkumulatortelepet.

A tolatdszolgalatra valo tekintettel
a mozdony mellsé és hatso részén
az atjaras biztositott, és az itt elhe-
lyezett négy feljard 1épcsé lehetdve
tette a tolatoszemélyzet biztonsagos
munkavégzését. A mozdony alvaza
egy megfeleléen kialakitott ,,I”-szel-

vényl hossztar-
tokbal, illetéleg
két fokereszttar-
tobol, valamint
az utkoz6é- és

T

vonokésziilékeket magaban fogla-
16 végtartokbol és mellgerendakbol
Osszehegesztett szerkezet. Az alvaz-
szerkezet szilardsagi méretezését a
Budapesti Miiszaki Egyetem Me-
chanika Tanszéke végezte, amely
tenzometrikus mérésekkel is ellendr-
zésre keriilt. A gazolajkészlet, illetve
futévizkészletet hordozo tartalyok a
forgovazak kozott az alvazra lettek
felfiiggesztve.

Kiilon kell szolni a forgovazakrol,
amelyek a kedvezotlen palyaviszo-
nyokra, valamint a j6 vonderd ki-
fejtoképesség kovetelményére vald
tekintettel kiilonds gonddal keriiltek
kialakitisra, Ganz-MAVAG szaba-
dalmak szerinti un. valtozé jelleg-
gorbéji  rugdzas alkalmazasaval,
valamint marokcsapagyas vontato-
motorok hordrugd rendszerre torté-
né visszavezetésével (3. abra). A jo
vonoerd kifejtoképességet volt hivat-

4. abra: A tengelyagy bekotés gumiblokkja ™

va el6segiteni, hogy az UFB3 gyari
tipusjelti két forgovaz kozott, a vo-
noéerd kifejtés kovetkeztében fellépd
tengelynyomas valtozas hatasa vil-
lamos uton is kompenzalasra kertilt.
A forgovazak egyébként az elvégzett
mérések tanulsaga szerint relative
rosszabb mindségl palyak, illet-
ve nagyobb sebességek mellett
is jo futasi tulajdonsagokat
mutattak.

A forgovazak kopasnak
kitett alkatrészei szdmanak
csokkentése, valamint a ke-
resztirany rugézas megfeleld

mértékének biztositasa céljabol a
tengelyagybekotés (4. dabra), a for-
gocsap, a vontatomotor felfliggesz-
tés, valamint a szekrényfelfiiggesztd
inga gumiba van agyazva, az 0sszes
csapszeg ¢s persely pedig nagy ko-
pasallésagu manganacélbol késziilt,
azaz a forgovazaknak kenést igényld
helye gyakorlatilag nincs.

A mozdonynak Knorr rendszerti
onmiikodé, atmend, 1égnyomasos
fékberendezése, kozvetlen miikodé-
s kiegészité féke és kéziféke van.
A fékberendezés és a mozdony egyéb
segédiizeméhez sziikséges levego-
mennyiséget VV 450/150 Knorr ti-
pusu, 4-hengeres kozbensé hiitével
ellatott légstritd biztositotta.

A mozdony tobbes vezérlési rend-
szere lehetdve tette két dsszekapesolt
mozdony egy vezetdallasbol torténd
vezetését.

A mozdony villamos eréatvitelét
a Ganz Villamossagi Gyar (akkori

5. abra: ADVM6-1 198 gyari szamu mozdony

6. abra: ADVMG6-1 199 gyari szami mozdony
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nevén Klement Gottwald Villamos-
sagi Gyar) tervezte ¢és gyartotta.
A mozdonyba EDI1001 tipusjeli,
kétcsapagyas, 8-polusu, vegyes ger-
jesztést, indito tekercseléssel ellatott,
onszellézésti fédinamo keriilt beépi-
tésre, amelynek szigetelése B oszta-
lyt volt.

A mozdonyba 4 db TC 451 jellegi
féaramkori marokcsapagyas vonta-
tomotor van beépitve.

Az M40.001 palyaszamu, egyéb-
ként DVM6-1-198 gyari szamu
mozdony (5. abra) az atadasi probait
kovetéen a MAV-nal Budapest—Pécs
viszonylatban, menetrendszerii for-
galomban az 1907-1908 szamt gyor-
svonatokat tovabbitotta.

Az M40.002 palyaszamu, egyéb-
ként DVM6-1-199 gyari szama moz-
donyt (6. abra) a gyar bemutatta az
1963. évi 6szi Zagrabi Nemzetkozi
Vasaron, majd azt kovetden kiilon-
féle motor, illetve forgovaz probak

alanya volt. Kiilon meg kell emliteni,
hogy a mozdony termikus adatainak
ellenérzése céljabol un. dinamikus
hitémérések is elvégzésre keriil-
tek, amelyeknek a tovabbi fejleszté-
si munka szempontjabol volt nagy
jelentdségiik.

Mint korabban jelezve volt, a ti-
pusok részint 589, illetve késébb
736 kW névleges teljesitmény mel-
lett tizemeltek. Az 50 000 km tartam-
proba 736 kW teljesitmény mellett
Budapest—Pécs viszonylatban 340
tonna/vonat atlagos terheléssel ¢és
83,97 km/h atlagsebességgel kozel 3
hoénap alatt kertilt teljesitésre, amikor
is lizemnaponként a mozdony atlag
636 km futasteljesitményt nyujtott.

A két DVM6-1 jellegli mozdony
1969-ben a Diosgy6ri Kohaszati M-
vek részére értékesitésre keriilt, ahol
azok A27.001 és 002 iparvasuti beso-
rolast kaptak. A két mozdonyt végiil
is 1989-ben selejtezték.

A két DVM6-1 jellegli prototipus
mozdonnyal nyert tapasztalatok alap-
jan kertilt kialakitasra a gyar DVMS8
jellegi mozdonytipusa, amelyek
beszerzésére a MAV megrendelést
adott fel.

A DVMS jellegi mozdonyok az
elébb ismertetett DVMG6 jellegli moz-
donyok sorozatgyartasra alkalmas,
tovabbfejlesztett valtozatai voltak.
A vezetdfillke ¢és a gépészeti be-
rendezések elhelyezése 1ényegében
megegyez6 volt. Az alvazszerkezet
homloktart6jarél azonban elmaradt a
DVMB6 tipusnal még a gézmozdony
korszakbol szabvanyositott U-alakt
mellgerenda. Az akkori igényeknek
megfelelden a MAV szabvanyu iitk-
76- és vonokésziilék mellett kdzponti
vono- ¢s litkdzokésziilék beépithetd-
sége is biztositasra keriilt, azok szi-
lardsagi kdvetelményeinek egyidejl
kielégitésével.

(Folytatjuk)

ELOHEGYI ISTVAN

okl. kozlekedésmérndk
ny. mérnok fétanacsos
GYSEV Zrt.

A kozlekedés emlékezetes balesetei, katasztrofai
6. rész Szemed a palyan legyen! (2)

122

»Szemed a palyan legyen!”, még so-
kan emlékeznek arra, hogy korabban
ez a felirat a mozdonyok tartozékanak
szamitott. Ennek fontossagat szamos
baleset bizonyitja, amely elsésorban
a jelzék megfigyelésének elmulasz-
tasabol vagy mas figyelmetlenségbol
kovetkezett be.

Genthin 1939. december 22.
A DR fekete napja

. Mi csak egy hatalmas csattandst

hallottunk, de nagynéném, aki a bal-

eset kozelében lakott, kiugrott az agy-

bol, mert azt hitte, hogy a kézelben

lévé mosoporgyar repiilt a levego-

be”, mesélte a die Welt riporterének
kérdésére a németorszagi Genthinben
lako, az esemény idején még gyer-
mekkorban 1év6 Dieter Rohr.

Ez a nap, 1939. december 22-¢, a
német vasut a Deutsche Reichsbahn
»fekete nap”-ja lett és mas stlyos
eseményt is hozott. Hasonlé baleset
kovetkezett be 22:10-kor Markdorf
¢és Kluftern kozott (Bodensee, Fried-
richshafen-Radorfzell vonal), ahol a
P21154 szamG személyvonat {itko-
z0tt Ossze egy tehervonattal, ami 101
ember halalaval és 28 személy sebe-
siilésével jart. Ezen a ,,fekete nap”-on
0:55-kor a D180 szamu vonat Gent-

hin palyaudvaron teljes sebességgel
belerohant az ott rendkiviilli modon
megallitott D10 szamu, Berlin—Koln

7. abra: 1939. december 22.,
vonatbaleset Genthinnél

Bild 7. 1939, 22. Dezember,
Zugungliick bei Genthin
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8. dbra: A baleset emlékmiive
Genthin allomason

Bild 8. Errinnerungsdenkmal
am Bahnhof Genthin

kozott kozlekedd vonatba. A D180
szamu vonat mozdonya és hat kocsi-
ja, valamint a D10 szamu vonat négy
kocsija az iitkdzés soran kisiklott és
a karacsony el6tti forgalom miatt
tomott vonatban utazok koziil sza-
zan sériiltek meg és hetvenen lelték
halalukat.

Az aldozatok pontos szdma ma
sem tisztazott. A DR 186 halottat és
106 sebesiiltet vallott be. Genthin
varosa 278 halottal és 453 sebesiilt-
tel szamolt. Ehhez hozza kell tenni,

hogy Sachsen-Anhalt tartomany
1940. marciusi jelentésében ennél is
magasabb szamokrol ad tudositast.
1939 decembere az els6 haborts év
tele, az iinnepek kornyéki idészakra
jellemzé megndvekedett utasfor-
galommal. A sok utas ki/beszallasa
miatt a vonat Brandenburgban mar
12 perc késést szenvedett, ami azzal,
hogy az elélhaladdé 176 szamu ka-
tonavonat miatt a Kade Blockstelle
(Blockstelle, térkdzorhely) el6tt meg
kellett allni, 27 percre ndvekedett.
A vonatot a D180 Berlin/Postdamer
Bhf.—Neunkirchen/Saar kozott kozle-
kedd, Potsdam és Magdeburg kozott
athalado vonat kovette, amely a kés-
lekedések miatt a DR szakzsargon-
ja szerint tobbszor az eldlhaladora
waufgelaufen” (rafutott), igy ismét a
szakzsargont hasznalva ezt tobbszor
»gestutzt” (magyar zsargon: meg-
sturcolta). Az ilyen kellemetlen jelen-
ségek tobbszor is ismétlodtek. fgy a
D180 mozdonyvezetdje GroBwuster-
witz allomas eldjelzéjén megallasra,
bejarati jelzéjén ,Megallj” jelzést
kapott, amire jo mozdonyvezetdi
szokas szerint varva a ,,z0ld”-re, az
utols6 pillanatban fékezett, mikoz-
ben idegesitden ugy a bejarati mind
a kijarati jelz6 valoban zoldre valtott.
Kade allomas elétt a helyzet ponto-
san ismétlodott, majd a vonat egy
kddgomolyagba futott bele.

9. dbra: ADR 01,0531-2 psz. mozdony (helyreallitott Ex. DR 01,158)
Bild 9. DR Lok 01,0531-2 (wiederhergestellte Ex 01,158)

Az idegesitd elozmények utan a
dontd pillanat Belicke allomason
kovetkezett be, amikor a D180 vo-
nat mozdonyvezetéje sem a térkoz
el6é-, sem a fojelz6 ,,Megallj”-ra uta-
16 jelzését nem vette észre. Sohasem
dertilt ki, hogy mi tortént. A személy-
zet a ,,z0ld” jelzést bizonygatta. Va-
laszként tobb spekulativ megoldas is
sziiletett. A kodos iddjaras, Tobbek
kozott szénmonoxidmérgezés a ve-
zetdallasra behatol6 fiist miatt, vagy
éppen a legvaldsziniibb a jelzok el-
nézése. A mozdonyvezetd valloma-
sa: ,,Miutan én a bal kanyart Kade
utan elhagytam, egyidejiileg lattam
a Belicke Blockstelle eld és fojelzdjét
,,szabad’-nak, ami ,,zold -et jelent .
A Belicke-i térkdzor viszont az ellen-
kezdjét vallotta, amit az balesetvizs-
galat is bizonyitott: ,, Meég mieldtt
a palya Genthin felé szabadda lett
volna, a D180-as teljes sebességgel
kozeledett a térkozhoz és az ,,A” fo-
és elojelzo ,, Megallj -ra utalo jelzése
ellenére Genthin iranyaba elhaladt.
Azonnal vettem a kiirtot és ,, Megallj”
jelzést fujtam. [...] Azonnal értesi-
tettem a 89 szamu orhazat és a Go
Stellwerk-et (Stellwerk Genthin-Ost,
Genthin-kelet valtoallito kozpont) és
rendelkezést adtam: ,, Allitsatok meg
a D180-ast, mert meghaladta a Be-
licke-i A jelz6 megallj jelzését!”

A D180 szamu vonatot a 89 szamu
Orhaz 6re sem tudta megallitani, mert
az 1d6 a durrantyuk felhelyezéséhez
mar kevés volt és a palyatest mellett
allva az Or kézijelzése sem volt ész-
lelhets. A ,,Go” allitokozpont Ore a
Belicke-i palyadr kozlésére idegesen
reagalt, azonnal fogta a villamos ké-
zi-lampat és voros fénnyel annak kor-
beforgatasaval adta a DR-nél ekkor
érvényes un. ,,Sh 1 (Schutzhaltesig-
nal) kézijelzést. Feléje viszont még
nem a megallitandé D180 szamu vo-
nat kozeledett, hanem az el6lhalado
D10 szamt vonat. A jelzést elészor a
vonat flit6je észlelte, az allitokdzpont
el6tt mintegy 100 méterrel. Ertesitet-
te a mozdonyvezetot, aki gyorsféke-
zéssel intézkedett a vonat megallitasa
irant. A vonat igy 0:51-kor Genthin
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allomas A1l jelzdje mellett elhaladva
az els6 vaganyon rendben megallt.

Sajnos tévedés tortént, a kovetd
D180 szamu vonatot kellett vol-
na megallitani. Az utkozben Osz-
szeszedett késés kovetkeztében kb.
100 km/h sebességgel halado D180
szamu vonat mozdonyvezetdje még
latta a D10 szamu vonat szamara
még ,,Szabad”-ra allo bejarati jelzot,
igy gondtalanul haladt be az allomas-
ra, igy az ott allo D10 szamu vonat
végébe torténd litk6zés mar elkeriil-
hetetlenné valt.

A mentés rendkiviili koriilmények
kozepette kezd6dott meg. Az 1939.
szeptember 1-jén kitdrt haboru, mar
tobb honapja folyt, a varosok a légi-
tamadasok veszélye miatt elsotétitet-
tek, a mentéshez sziikséges reflekto-
rok felallitasahoz is kiilon engedélyt
kellett kérni. Az idgjaras is rendki-
viili, kod, —15°C hideg. Az egy hé-
tig tartd mentés soran az embereket
a roncsok koziil féemvagokkal kellett
kivagni, a hideg miatt pedig a sebe-
stiltek egyszerlien megfagytak. A
halottakat tomegsirba temették, ame-
lyet fennallasaig a DR, illetve utoda a
DB apol. Egyediil a tulzsufolt vonat
poggyaszkocsijaban 35 katona vesz-
tette életét, akik a kozeli Luftwaffe
kiképzobazison Brandenburg-Bries-
ten teljesitettek szolgalatot, de az eld-
70 vonatra nem szalltak fel, mert azt
zsufoltnak tartottak.

A balesetvizsgalatot a DR szak-
emberei ¢s KRIPO (Kriminalpolizei,
bliniigyi renddrség) folytatta le és
tobboldalti hianyossagokat allapitot-
tak meg, amiben természetszertiileg a
legsulyosabb feleldsség a D180 vonat
személyzetét terhelte. A DR-nal ek-
kor is érvényben volt a jelzok tobbol-
dalt megfigyelésének kotelezettsége
(Signalzuruf), azaz az a személy, aki
a jelzést el6szor észleli koteles a ma-
sikkal ko6zolni, aki azutan az éppen
folyo tevékenységét felfliggesztve
ellendrizni, majd megismételni azt a
koz16 felé. Ezt azonban a D180 vonat
személyzete elmulasztotta.

Helytelentil jart el Genthin allo-
mason a Stw-Go valtéallitdé kozpont

kezeldje is, aki az értesités vétele
utan az allomas érintett Al bejarati
jelzdjét a kézi jelzésadas helyett nem
azonnal allitotta ,,Megallj” allasba.
Ha ezt tette volna, akkor a biztositd
berendezés lehetdve tette volna, hogy
az allomas tulso oldalan 1évé allito-
kdzpontbol (Gw, Genthin-West) ke-
zelhetd kijarati jelzd visszaesik, vele
az A1 bejarati jelzore szerelt eljelzo-
je is. A Reichsbahn szakemberei ezt
ugy értelmezték, hogy ekkor a D180
mozdonyvezetdje a jelzést észreve-
hette volna és a baleset is elkeriilhetd
lett volna. A balesethez tovabbi gya-
kori eset is jarult. Ez a févonal mar a
DR-nal 1931-ben bevezetett ,,Indusi”
vonatbefolyasolo berendezéssel volt
ellatva, de a D180 szamu vonatot
tovabbité 01,158 palyaszami moz-
dony berendezése meghibasodott,
javitasba kiildték, igy a mozdony e
fontos berendezés nélkiil tovabbi-
totta a vonatot. A miikoddképes vo-
natbefolyasol6 berendezés hianyat
a fokozott figyelemnek kellett volna
pétolnia, fokozottan valt érvényessé
a ,,.Szemed a palyan legyen!” kove-
telménye. Miikddo berendezés esetén
a vonat mar a Belicke-i jelzémegha-
ladaskor kényszerfékezéssel megallt
volna.

A tényszerl okok felsorolasa mel-
lett a jegyzokonyvek nem dombo-
ritanak ki egy igen fontos dolgot az
ovatossagot. Az bizonyitott, hogy a
D180 szamu vonat személyzete a Be-
licke-i jelz6t nem figyelte meg vagy
bizonytalanul értelmezte a jelzéské-
pet (hivatkozas a ko6dos iddjarasra).
Ilyen koriilmények kozott az is ova-
tossagra intett volna, hogy az eldl-
halad6 D10 szamu vonat miatt tobb
»aufgelaufen” is el6fordult és a sze-
mélyzetben tudatosodni kellett volna,
hogy a varhatd hasonld események
miatt a jelzék fokozottabb megfigye-
lése sziikséges. A 01,158 mozdony
vezetdje és flitdje a balesetet tilélte, a
birosag pedig mindkettdjiiket harom
¢év hat honap bortonbiintetésre itélte.
A mozdonyt egyébként helyreallitot-
tak és 01,0531-2 palyaszammal mu-
zeumi példany.

Személyes élménykeént tartom sza-
mon, hogy a baleset torténetét a ko-
rabbi cikkben emlitett Kirchmdser/
Brandenburg-ban helyi torténetként
mesélték el (Kirchmdser-Genthin
20 km) és kozben megkérdezték tu-
dom-e mi az Indusi. Erre azt vala-
szoltam igen, és csak magamban tet-
tem hozza szomortan: nem a MAV
gbézmozdonyairdl.

A komaromi baleset

A hibakbdl jo és fontos lenne tanulni.
A felismerés nem 1j, bizonyitja ezt a
latin mondas: ,, E vito alterius disce
cavere tibi.” (Jo, ha tanulsz abbol,
ha mas hibat kovet el). A tapaszta-
latbol szerzett valasz: nem tanulunk.
A hosszu listahoz mi is hozzajarul-
tunk, Komarom, 2004. oktéber 9.,
amire szintén igaz ,,Szemed a palyan
legyen!”.

,,2004. oktober 09-én 13:31-kor
Komarom rendezé-palyaudvaron me-
netrend szerint athalado 40761 sza-
mu Bp-Fc-be kézlekedd teher vonat
meghaladta a ,,Kr 4" jelii tovabb-
haladast tilto jelzési képet mutato
egyeéni kijarati jelzot, a 16. sz. valtot
felvagva iitkozétt a ,,fehervari” va-
ganyrol a raktari vagany iranyaba
tolt kocsisorral.” Igy hangzik az a
szaraz és lakonikus jelentés a kozfel-
tlinést keltdnek mindsitett komaromi
balesetr6l. Az esemény kovetkez-
tében a GYSEV Zrt. V43 322 psz.
mozdonyat le kellett selejtezni, 7 db
teherkocsi sulyosan sériilt. Tovabbi
stlyos karok keletkeztek a felséve-
zetékben és a palyaban, valamint az
arukar is jelentds volt (kb. 300 millio
Ft),a GYSEV Zrt. létszamaba tartozo
mozdonyvezetét pedig a tlzoltosag
vagta ki az Osszetort mozdonybol.
O stilyos sériiléseket, munkabalesetet
szenvedett.

A Genthin-i balesethez képest eb-
ben feltiing eltérés az idépont, a nap-
szak, sem a tavol, sem a szabadlatas
korlatozottsaga nem allt fenn, a toké-
letes atfedés pedig a jelzések megfi-
gyelésének elmulasztisa és a mene-
tinformaciok helytelen értékelése.
A 40761 szamu vonat Sopronbdl in-
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10. abra: Komarom 2004.10.09. 40761 szamu vonat balesete
Bild 10. Die Bahnhof Komarom, Unfall des Zuges 40761 am 09.10.2004.

dulva 80-85 km/h sebességgel, rend-
ben haladt Komarom — az allomas
Acs fel6li — bejarati jelzoje (,,B”) felé,
amely ,,z0ld” jelzést mutatott. A jelz6
mellett elhaladva az EEVB berende-
z¢és a ,MAX” jelzésrél ,,— — = Ko-
marom kiépitettségének megfeleld,
vonatbefolyasolassal nem rendelkez6
palyaszakasznak megfelelé jelzésre
valtott, amely jelzés ennek megfele-
16en az allomasok (személy, rendezd)
teljes teriiletén fennmaradt. A vonat
ezutan kb. 80-85 km/h sebességgel
haladt tovabb Komarom személy al-
lomason, figyelmen kiviil hagyva az
allomas egyéni kijarati jelz6, rendezd
palyaudvari bejarati jelzé és egyben
elgjelzéjeként funkcionaldé K4 jelzo
»sarga”, és a rendez0 palyaudvar Kr4
egyéni kijarati jelzd ,,voros” jelzé-
sét. Az egyéni kijarati jelzot megha-
ladva {itk6zott a vaganyutjat metszo
tolatasi egységgel. Az litkdzés olyan
erejli volt, hogy a tolatasi egység el-
s6 harom kocsija gyakorlatilag meg-
semmisiilt és a mozdonyon maradt 4
kocsit az er6hatas 147 m-re a vagany-
halozatot dsszetorve visszalokte.

A baleset, mint altalaban a balese-
tek, részben ,koz0s kozremiikodés-
sel”, a mozdonyvezetd ¢és a forgalmi
allomasi személyzet kdzremtikodésé-
vel jott 1étre, bar a részvételt illetéen
nem egyenld részaranyban.

A balesetvizsgalat els6ként kizarta
a mozdonyvezetd két lényegi alli-

tasat, elséként, hogy a rendezd pa-

lyaudvar Kr4 egyéni kijarati jelzon

tovabbhaladast engedélyezd jelzés-
kép lehetett volna. Masodik allitasat,
hogy a vaganyutjat keresztezd to-

latasi mozgast csak késon észlelte a

hasonl6 koriilmények mellett végzett

lathatosagi vizsgalat zarta ki, igy ma-
radt elsddleges felelossége a baleset
bekovetkezéséeért.

A balesetvizsgalat megallapitasai
azonban tobb szempontbdl is figye-
lemre méltoak, megérdemlik a kriti-
kai megjegyzéseket, ami jo részben
sajnos Onkritika, ami még ennél is
sajnalatosabb, hogy ez utélagos. Nem
tudni, hogy az akkori résztvevok ré-
szérél ez milyen fogadtatasra taldl.
Ez a kérdés késébb ddl el, és majd
lehet idézni a latin mondast: ,, Ha-
bent sua fata libelli.” (A konyveknek
megvan a maguk sorsa.).

A balesetvizsgalat az okokat a ko-
vetkezokben jelolte meg:

1. Figyelési kotelezettség elmu-
lasztasa, ,,Megallj” allasa jelzo
meghaladasa a mozdonyvezetd
részérdl.

2. Jelfeladasra nem kiépitett allo-
mason menetrend szerint athala-
do vonat megallitasara vonatkozo
forgalmi szabalyok megszegése a
forgalmi szolgalattevo részerdl.

3. Engedély nélkiili tolatas és tola-
tas besziintetésének elmulasztasa
a valtokezeld részeérol.

ad 1/: A baleset kialakulasahoz veze-
té donté hibat kétségteleniil a moz-
donyvezetd kovette el. Azzal ugyan-
is, hogy a vonatbefolyasolé EEVB
berendezés megvaltozott jelzésképe
¢s a menetrendkdnyvi informaciok
ellenére (nem jelfeladasra kiépitett
palya) nem kell6 figyelemmel veze-
tett, elmulasztotta a K4 kijarati ¢s az
erre eldjelzést ado (K4) jelzdk ,,Meg-
allj”-ra utalo jelzésképét, amiknek az
adott koriilmények melletti lathatosa-
gat az utolagos vizsgalat kijelentésé-
vel ellentétben bizonyitotta (Szemed
a palyan legyen!).

A mozdonyvezetd sajat allitasa
még szomorubba teszi a helyzetet.
Kijelenti, mikor mar latta a keresztbe
mozgo kocsisort, felallt (valoszintileg
jobban attekinteni mi torténik), de a
fékezést —elmondasa szerint — csak
kb. 10 mp mulva kezdte meg, ami
az adott sebesség (85 km/h) mellett
225 m elvesztegetett, fékezés nélkiil
megtett utat jelent. Azonnali fékezés
esetén, a megallasi pont kb. 70 m-el
lett volna az {itkdzési pont el6tt (fekut
a mindeni formuldval szamitottan,
325 m).

A Dbalesetvizsgalat megallapitot-
ta, hogy a helyszini vizsgalatkor a
fekezészelep az lizemi fékezési sav-
ban volt, mikdzben a balesetvizsgalat
eredménye pedig a mozdonyvezetd
altal végzett gyorsfékezésrdl beszél.
Sok minden torténhetett. A mozdony-
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vezetd, akit gy vagtak ki az {itkozés
kovetkeztében a foétranszformator
kozelébe szorult helyzetébdl, eldtte
gyorsfékezést végezzen, majd ké-
sObb visszatérve a vezetdallasba, a
fekezoszelepet visszategye az lizemi
fék savba. A masik eset is nehéz ma-
gyarazat, hogy a mozdonyvezet6 el6-
szor gyorsfékez, majd a fékezdszelep
kart gyorsan visszahelyezi az iizemi
fék savba és csak ezutan menekiil a
géptérbe.

Sajnos ebbdl a legvaldsziniibb
kovetkeztetés, hogy a késoéi fékezés
kovetkeztében arra sem maradt ide-
je vagy figyelme, hogy a fékezést
gyorsfekkel hajtsa végre. Ezzel a fék-
miikodés miatt a tényleges fékut egy
tovabbi meghosszabbodasat idézte
elé. A mozdonyvezetd kelld vonal-
ismeretének kérdése is felvetddik.
A személypalyaudvar K4 egyéni ki-
jarati jelzo elhelyezése az utasperon
mellett, a feliiljaro és az utastajékoz-
tato tablak takarasaban kétségtelentil
nem idealis, mert a kiilonésen na-
gyobb utasforgalom mellett megfi-
gyelésére igen zavaro, annak ellenére,
hogy a vonalismeretet éppen az ilyen
vagy hasonlo esetekre talaltak ki.

A vonalismeret kérdéséhez kap-
csolodik az allomas kiépitettsége a
jelfeladas hianya is. A hegyeshalmi
vonal Komarom kivételével vonatbe-
folyasolasra kiépitett volt. Ezt a hely-
zetet egy olyan kitinden aszfaltozott
uthoz lehet hasonlitani, ahol csak egy
katyu van. Ilyen Gt nalunk ugyan nem
létezik, de a ritkabban katyts utaknal
is a tapasztalat azt bizonyitja, hogy
ezekbe elobb vagy utoébb egy-egy
auto beleesik. Biztosra vehetd, hogy
ez a vasuton sincs masképp, és ez is
hozzajarult az eseményekhez. Kérdés
miért maradt ki Komarom a sorbol,
erre a szokasos valasz, pénzhiany, ta-
karékossag okabol. Erre mondandk a
latinok: Frugalitas miseria est rumo-
ris boni (Takarékossag a nyomorusag
szep neve).
ad 2/: A balesetek esetében igen fon-
tos az ok és okozati dsszefiiggések,
fontos és kevésbé fontos esemé-
nyek, valamint a balesethez kozvet-

leniil vezetd események tisztazasa,
elkiilonitése.

Az F2 forgalmi utasitds szerint
a kérdéses helyzetben az athalado
40761 szamu vonatot értesiteni kel-
lett volna a rendkiviili megallasrol,
ennek elmaradasa esetén a bejarati
jelzo elétt meg kellett volna allitani,
azon a cimen, hogy nem biztositott
a tovabbhaladasahoz sziikséges va-
ganyut. Ezzel a forgalmi szolgalat
is hozzatette a magaét, hogy az ese-
mények ilyen fordulatot vegyenek. E
biztonsagi intézkedésnek a jelentdsé-
ge ebben az esetben ugy értekelheto,
hogy alapos figyelmetlenség esetén
is a mozdonyvezetének az alloma-
son athaladéban hamarabb feltiinhe-
tett volna, hogy fogalma sincs arrol,
hogy a bejarati jelz6 milyen allas-
ban volt, mig a ,,z61d” szabad jelzés
~megnyugtatta”, hogy a tovabbhala-
dassal minden rendben van. Ehhez
nagymértékben hozzajarult az ilyen-
kor sziikséges forgalmi ténykedések
elmaradasa (lassan jelzés, Megallj
jelzo kittizése stb.) is.
ad 3/: Az engedély nélkiil végzett
tolatas besziintetésével kapcsolatban
azonban a megallapitasokat lehet
finomitani . Fontos lett volna meg-
allapitani, hogy ez helytelen, az el6-
irasokat megszegd ¢és szervezetlen
munkavégzés volt, de a balesettel
kozvetlen Osszefiiggésbe nem hoz-
hato. Nyilvanvalo, hogy a baleset
az adott koriilmények mellett min-
denképpen bekovetkezett volna, az
események tiikrében Iényegtelennek
nevezhet6 anyagi kar (valtofelvagas,
egy¢eb karok) formajaban.

A balesetrdl késziilt véleményes
jelentés természetszertileg javasla-
tokkal egésziil ki. Ennek két pontjat
szeretnénk kiemelni: ,,Javasoljuk,
hogy a balesettel kapcsolatban meg-
szegett utasitasok vonatkozo pont-
Jai sulyponti tételként keriiljenek
oktatasra.”.

Ez az igen helyes javaslat csak
egy fontos kritériummal egésziilhet
ki. Nem csak a szaraz utasitas pon-
tok oktatdsa a fontos, hanem dontd
jelentdségli azok hatterének, okainak

vilagossa tétele is. JO példa erre a
komaromi eset, az athaladé vonatok
bejarati jelzd el6tti megallitasanak
kovetelménye. Ha a szolgalattevo-
ben ¢élt volna a gondolat, hogy jobb,
ha a 40761 szamu vonatot értesitem
a megallasrol, vagy ha ez elmaradt
megallitom a bejarati jelzo el6tt, mert
a nehezen megfigyelhetd személypa-
lyaudvar peron melletti jelz6 ,,bajt”
okozhat, akkor a baleset elkeriilhe-
toségének valodszinlisége Iényegesen
megnovekedhetett volna.

,Javasoljuk a vezetd ellendrzések
hatékonysaganak fokozasat.”.

Ha visszagondolunk a vasut hossza
évtizedeit jellemz0 utazo felvigyazoi
szolgalatra, nos, akkor ezt a gondo-
latot mas fogalmazasban kellene ki-
fejezni: ,, Vissza kell allitani a vezetdi
ellendrzéseket, azok hatékonysagat
és oktato jellegét.”. Hozzatehetjiik
kiilonos tekintettel a mindenkori 6va-
tossagra €s helyes helyzetmegitélés-
re, Osszefoglalva: ,, Szemed a palyan
legyen!”, mint stlyponti gondolat.

Horvatorszag

A horvat infrastruktdra hivatal az
EBRD bankhoz fordult hitelért, hogy
a 120 millié eurds rehabilitacios prog-
ramot, ami a 22 km hossz(i Marof-
Zagrab vonal felujitasat célozza, mely
a Trans-Eurépai Korridor X része,
fejleszteni tudjak, valamint monito-
rozni tudjak a biztonsagi terviiket, és
a vasuti tulajdonokat zleti alapokra
helyezésének stratégiai tervét.

Cseh Koztarsasag

Az AZD Praga, elkezdte a 98 km-es
BudjoviceiNové Udoli vonal feldji-
tasat, a jelenlegi 50 km/h sebesség-
rél 75 km/h sebességre emelését.

Szlovakia

A Siemens és a Kapsch CarrierCom
egylittm(ikodve, az AZD Pragaval
45 millié eurds szerzédést nyertek
el, az ETCS 2 szint kiépitésére a 37
kilométeres, vonalon, a Cseh hatar-
tol Zilinaig, és ezen a szakaszon egé-
szen Pozsonyig a GSM-R rendszer
kialakitasara, egészen Pozsonyig.
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