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A kozlekedés emlékezetes balesetei, katasztrofai
»wJelzések lathatosaga, vonatbefolyasolas”

1. abra: Az 55. szam vonatot tovabbito 241,017 palyaszamt
mozdony korabeli felvételen

A franciaorszagi Lagny sur Marne
ma egy 20000 lakosu kisvaros az Ile
de France régidban, Parizstol mintegy
20 km-re. A véros korabbi hirnevéhez
tartozik, hogy 1179-ben 3000 lovag
részvételével itt rendezték a kdzépkor
legnagyobb lovagi torndjat, valamint
hogy Honore de Balzac kedvenc kis-
varosa volt, de ehhez 1933. december
23-an egy tovabbi nagy feltiinést keltd
esemény is kapcsolodott, sajnos mas
szinben. A szomoru esemény 204 em-
ber halalat és 120 sebesiilését okozta,
amikor egy Parizsbol Strasbourgba
tartd gyorsvonatot egy masik, Nancy-
ba tartd gyorsvonat utolért.

A karacsonyi tinnepi forgalom mi-
att forgalomba helyezett 55 szamu
vonat 19:31-kor, mintegy masfél oras
késéssel indult el Parizs Gare de I’Est
palyaudvarrdl Nancy felé. A vasutvo-
nalat izemelteté Compagnie des che-
mins de fer de I’Est vasuttarsasag' bar
ekkor mar torekedett a favazas kocsik

forgalombdl val6 kivonasara, de a ka-
racsonyi forgalom miatt el6allo jarmii-
hiany miatt a vonatba sorozott kocsik
tobbsége mégis ezekbdl allt.

Az 55 szamu vonatnak a Gare de
I’Est-r6l indulva révid menet utan
Pomponne ¢és Lagny sur Marne kozott
egy ,,megallj”-ra allo jelz6 miatt meg
kellett allnia. A rendkiviil kodos ido-
jaras ¢és rossz latasi viszonyok miatt a
vonatot a vonatkisérd a megallas utan
még vaganyokra helyezett durran-
tyukkal is biztositotta.

A Nancyba tartd 55 szamu vonat
utan par perccel a Gare de I’Est-bdl
egy masik gyorsvonat elindult, ugyan-
ezen az Gtvonalon Strasbourg felé.

A masodik, Strasbourgba tartd vo-
nat az el6tte haladd vonat varakozasa
miatt természetszeriileg beérte az 55
szamu vonatot. A mozdony személy-
zete, Daubigny mozdonyvezetd ¢és
fiitdje Charpentier Lagny varos ko-
zelébe érve a sotétségben és a kodos

2. abra: Andre Chapelon mozdonykonstruktor

id6jarasban csak egy jelzo ,,szabad”
fényét latta, igy mit sem sejtve mint-
egy 110km/h sebességgel haladtak
tovabb. A tévedés megtortént, a ,,sza-
bad” jelzés a korabban megallt Nan-
cyba tartd 55 szamu vonatnak szolt.
A masodik vonatot tovabbito 241,017
palyaszamii mozdony személyzete
viszont a sajat petroleumlampaval
megvilagitott jelzdjének tiltdo fényét
nem latta és emellett elhaladva a dur-
rantyuk robbanasat sem hallotta, igy
a vonat fékezés nélkiil rohant bele
a Nancyba tartd 55 szamu végébe,
amely a szamara mar ,,szabad”-ra allo
jelzd mellett éppen megindult.

Az 1itkozés kovetkeztében a vonat
utolsé o6t favazas kocsija forgaccsa
zuzbddott és a kovetd vonat 241,017
palyaszamii mozdonya is megseériilt. A
favazas kocsikban utazok koziil kertilt
ki a halottak dont6 tobbsége, a szerte-
sz¢t ropkddo faforgacsok pedig sulyos
sebesiiléseket okoztak.

! A tarsasagot 1845-ben alapitottak ,,Compagnie du chemin de fer de Paris a Strasbourg” néven és vonala az akkori porosz hatarig htizoédott kapcso-
l6dva a Forbacher Bahn vastutvonalhoz (Saarbriicken).
2 Lebrun maga is mérnok volt, az 1794.03.11-én alapitott Ecole Polytechnique banyamérnoki karan végzett, igy miiszaki érdeklédése folytan a bal-

esetvizsgalatot is élénk figyelemmel kisérte.
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A halottakat Parizsban a Gare de
I’Est palyaudvaron ravataloztdk fel,
ahol az akkori allamelndk Albert
Frangois Lebrun (1871-1950) tartott
bucsubeszédet, de ezzel egyiitt a bal-
eset okainak alapos vizsgalatara egy
tobb szakma képvisel6ibol 6sszealli-
tott bizottsag is alakult, és a bizottsag
tobb teriiletre kiterjedé megallapitaso-
kat tett.

Ezek egyike volt, hogy a favazas
kocsik mar elmult évszazadban meg-
indult selejtezését erdteljesebben kell
folytatni. Kézbevetésként meg kell je-
gyezni, hogy a bekdvetkezd habort és
kovetkezményei miatt Franciaorszag-
ban az utolso favazas kocsi selejtezése
csak 1962-ben tortént meg.

A jelzések lathatosagaval kapcsolat-
ban sulyos problémat vetett fel a petro-
leumlampa gyenge, bizonytalan fénye,
kiilondsen kodos idojarasban. A bizott-
sag javaslatara megkezdtek, elsésorban
a févonalakon a villamos izzolampak
bevezetését, amellyel a jelzok lathato-
saga jelentdsen javult. Megjegyzendo,
hogy a MAV vonalain még a 60-as
évek kozepén is tomegével voltak pet-
roleumlampak hasznalatban.

A francia vasutak mondhatni ekko-
riban, de talan jelenleg is ,,miivészien”
megkonstrualt alak és fény jelzésrend-
szere is megvaltozott. Példaul az ad-
digi rosszabb lathatosagi viszonyokat
biztositd két zold eldjelzés helyett az
egyetlen sarga fény lépett ¢letbe. Ha-
sonldan valtozott meg a f6jelzés is az
addigi zold és vords fény helyett az
egyetlenegy vords lett a ,,megallas”-ra
utald jelzés. Legnagyobb jelentdségii
valtozds a ,szabad” jelzést érintette,
ahol az addigi fehér helyett a zold szin
1épett életbe, elkeriilhetové téve ezzel a
kornyezet esetleges zavard fényeit.

A vizsgalat nem csak a jelzésrend-
szer, hanem a menetbefolyasolas sza-
mos hianyossagat is megallapitotta. To-
vabba a bizottsag tényként rogzitette,
hogy a 241,017 palyaszami mozdony
vezetdallas kijelz6je sem mitkddott.

A vonalon ebben az id6ében a Che-
mins de Fer du Nord vasuttarsasag altal
1872-ben bevezetésre kezdeményezett
»crocodile” névre hallgatd vonatbefo-
lyasi rendszer volt kiépitve, amely mai

szemmel nézve technikailag szdmos
problémat vet fel és vetett fel abban az
idében is.

Az egyszerli berendezés egy Lec-
lanché tipust szarazelem telepet tar-
talmazott, amelynek pozitiv sarka a
vagany tengelyében elhelyezett fémbdl
késziilt tn. krokodilhoz kapcsolddott.
Az aramkor negativ agaba az érintett
jelzd kapcesoloérintkezdje, a mozdony-
fedélzeti berendezés és a mozdony alsd
részén elhelyezett Gn. seprii volt sorba
kapcsolva. Igy a zart aramkort a moz-
donyon elhelyezett sepriinek a krokodil
2-4 m hosszisagu fa gerendara helye-
zett sargaréz lemezbdl allo részének
érintkezése hozta 1étre akkor, amikor
a mozdony felette athaladt és a seprii a
krokodillal érintkezett.

Az elrendezésbOl azonnal lathato,
hogy a berendezés miikodésének bi-
zonytalansagat két tényez0 is okozza.
Egyik a miikodtetd arami kapcsolas,
amikor vezetékszakadds vagy mas
kapcsolasi hiba esetén a rendszer ve-
szélyes mikodési szintre esik vissza,
a mozdonyfedélzeti berendezés nem
veszi fel a jelzd jelzési képét. Hasonlo
eredménnyel jar a krokodil és a seprii
érintkezési hibaja is, amely jegesedés,
zlzmara képz6dés esetén is hasonld
eredményekre vezet. E bizonytalansag
javitasara egymas utan tobb krokodilt
is alkalmaztak.

A menetirany kivalasztasa sem volt
problémamentes. A kiépités elso verzi-
oiban erre egy a mozdonyon eclhelye-
zett kapcsolo szolgalt, késébb automa-
tikus megoldas is sziiletett.

Hasonloképpen a mozdonyfedélze-
ti berendezés is hagyott kivannivalot
maga utan. Ennek els6 valtozataban a
fedélzeti berendezés elektromagnese
egy gbzszelepet nyitott meg, amely egy
kiirtot mtikodtetve hangjelzést adott.
Visszaallitani a jelzést egy visszaallito
kar mutikodtetésével, a gézszelep elza-
rasaval lehetett.

Sok vita és modositas mellett a teljes
francia vastton csak 1900-ban kezdo-
dott el a vonatbefolyasolas altalanos
kiépitése, amelyet 1911. marcius 21-én
torvény is szentesitett. 1922-re altala-
nossagban a krokodil rendszer terjedt
el, bar a rendszer ezutdn is szamos
modositason esett at. A technikai kortil-
mények lattatjak, hogy a baleset kortil-
ményeinek rekonstrualasa és okainak
elemzése miiszaki szempontbol milyen
nehézségeket okozhatott. fgy érthetd,
hogy a birdsag az 1935. januar 25-én
tartott targyalason a mozdonyszemély-
zetet a jelzések hianyossagai miatt jogi
nyelven fogalmazva ,jin dubio pro
reo’”, felmentette. A balesetben sériiltek
¢s elhaltak hozzatartozoi javara a vasut-
tarsasag pontosan 43,856,000 franc és
29 centimes (!) kartéritést fizetett.

A balesetet szenvedett 241,017
palyaszami mozdonyt egyébként a
késébbiek soran helyreallitottak. A
Chemins de fer de I’Est 4 gézhengeres
compound mozdonyat a vasit Epernay
mithelyében 1925-ben épitették André
Chapelon® tervei szerint. A mozdonyti-
pust 1930-32 ko6zott a francia allamvas-
(it (Chemins de Fer de I’Etat) is épitette,
ebbdl 49 darabot gyartottak. Majd 1938

3. dbra: Az SNCF 241 sorozati gézmozdonyok
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4. abra: Alegnagyobb teljesitményi(i Europaban gyartott gézmozdony a 241 P, Parizsban 5. dbra: A MAV 303 sorozati gdzmozdony fotdja

utdn a Société Nationale des Chemins | g amozas 241-P-1 241-P-35

de fer Francais (SNCF) is alkalmazta |  Gyartasi szam: 35

a keleti régioban. A mozdonytipus 241 Gyarto: Schneider-Creusot, Le Creusot

P jelii valtozata, amely a Schneider et | Gyartasi id8szak: 1948 -1952

Cie-Creusot cég, Le Creusot-i gyara- | Selejtezés: 1969-ig

ban késziilt a maga 2940 kW indikalt | Epitési mod: 2°D1’ hdv

teljesitményével Europa legnagyobb | Nyomtav: 1435 mm

teljesitményi gézmozdonya lett. A | Hossza: 17172 mm

nagy teljesitményhez sziikséges 20 bar | Magassaga: 4280 mm

kazannyomést 244,57 m? vizzel érin- | Szélessége: 2970 mm

tett fiitéfeliilet és 108,38 m? talhevits- | Szolgalati tomeg: LSl Slionn)

feliilet biztositotta, amelyhez a 5,05 m? Adhézibs tomeg: ) 81,6 tonna

rostélyfeliilet jarult Stoker gépi tiize- | L-°gnagyobb scbesse: 20/

léssel. A mozdonyt 120 km/h engedé- Indikalt teljesitmény: ca. 2940 kW

I B - ~ Indit6 vonoero: 200 kN

yezett sebessége rendkiviil alkalmas R—

s4 tette nagysebességii nagyterhelésii Kapcsolt kerékatméro: 2.020 mm
o, Futokerék atmérd elol: 1.020 mm

gyorsvonatok tovabbitasira. Futokerék atmérd hatul: 1.350 mm

_Hasonlo mOZdonyf)kat’ bar. kisebb Vezérlési mod: Walschaerts
teljesitményekkel, mas eurdpai orsza- Hengeratmeérd:
gok is épitettek pl. DR, PKP, BDZ, Y — 674 mm
valamint a nalunk jobban ismerg CSD Magasnyomasi: 446 mm
475, 486 sorozatok, amelyek a Skoda, Likethossz,

Plzen-i gyaraban késziiltek. A mozdo- Alacsonynyomast henger: 650 mm
nyokat mas vasutak is alkalmaztak pl. Magasnyomést henger: 700 mm
az angol LNER , Peppercorn”, , Flying | Kazannyomas: 20 bar
Scotsman” és ,,Mallard”, valamint a | Rostélyfeliilet: 5,05 m?
CSD 387,0, 498,0 stb. sorozatok. Tulhevité feliilet: 108,38 m?

Az SNCF 241-P sorozatu, Eu_ropa Elg6zologtetési feliilet: 244,57 m?
legnagyobb teljesitményli gézmoz- Kiilonlegességek: mechanikus Kylchap rendszerti fivo*
donytipusanak fobb adatait a kovetke- Stocker rendszerii gépi tiizel6berendezés®
76 tablazat foglalja ssze:

3 A latin jogi kifejezés ,,in dubio pro reo” értelme ,,kétség a vadlott javara”, amely azt jelenti, hogy a vadlott minden kétséget kizaro bizonyiték hianyaban
nem itélhetd el.

* André Chapelon (1892, Saint-Paul en Cornillon/Loire — 1978, Paris) legnagyobb francia mozdonyszerkesztd. A mozdonyépités terén kiterjedt ki-
sérleteket folytatott, amelynek kovetkeztében a gézmozdony kozismerten kedvezotlen hatasfokat 12% értékre is sikeriilt feljavitania, Legismertebb
konstrukeidi voltak az 4701 (1931) jelzésti 3000 LE-s, a 240 P és 242 A 1 jelzésii 5300 LE-s mozdonyai, amelyek Eurdpa legnagyobb teljesitménytii
gbzmozdonyaiva lettek, A kisérletek soran a 242 A 1 tipusu mozdonnyal kereken 6000 LE vonohorog teljesitmény is elértek, ami mintegy 6600 LE
kazanteljesitménynek felel meg.

5 A Kylchap rendszerti fivo az egyszerti fuvo tovabbfejlesztése, amelyet a finn Kyosti Kyléléd és a francia André Chapelon fejlesztett ki. A név kett6jiik
nevének Gsszevonasa. A rendszert tobb vasut hasznalta pl. az angol LNER ,,Peppercorn®, ,,Flying Scotsman* és ,,Mallard®, valamint a CSD is hasznalta
a 387,0, 498,0 stb. sorozatokon.

¢ Stocker rendszerti gépi tiizelSberendezés. Tlyen rendszerii gépi tiizeléssel rendelkeztek pl. a MAV 303 sorozatii vagy a DR Br. 45 sorozatt gézmozdonyai is.
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