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ZÁRÓJELENTÉS 

2006-025-6 
RENDKÍVÜLI HAJÓZÁSI ESEMÉNY 

Esztergom Duna 1722 fkm 
2006. szeptember 12. 

önjáró 
Ladjar-I. 9748001 

A szakmai vizsgálat célja a víziközlekedési baleset és a rendkívüli hajózási esemény okának, 
körülményeinek feltárása, és a hasonló esetek megelızése érdekében szükséges szakmai 
intézkedések kezdeményezése, valamint javaslatok megtétele. A szakmai vizsgálatnak semmilyen 
formában nem célja a vétkesség vagy a felelısség vizsgálata és megállapítása. 
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Jelen vizsgálatot 
- a víziközlekedésrıl szóló 2000. évi XLII. törvény, 

- a Londonban 1974. november hó 1. napján kelt „Életbiztonság a tengeren” tárgyú 
nemzetközi egyezmény és az ahhoz csatolt 1978. évi Jegyzıkönyv (SOLAS 
1974/1978) kihirdetésérıl szóló 2001. évi XI. törvény, 

- a légi-, a vasúti és a víziközlekedési balesetek és egyéb közlekedési események 
szakmai vizsgálatáról szóló 2005. évi CLXXXIV. törvény (a továbbiakban: Kbvt.), 

- a súlyos víziközlekedési balesetek és rendkívüli hajózási események vizsgálatának 
részletes szabályairól szóló 9/2006 (II. 27) GKM rendelet, 

- illetve a Kbvt. eltérı rendelkezéseinek hiányában a közigazgatási hatósági eljárás 
és szolgáltatás általános szabályairól szóló 2004. évi CXL. törvény 
rendelkezéseinek megfelelı alkalmazásával folytatta le a Közlekedésbiztonsági 
Szervezet. 

A Közlekedésbiztonsági Szervezet illetékessége a 278/2006. (XII. 23.) Korm. 
rendeleten alapul.  

Fenti szabályok szerint 
- A Közlekedésbiztonsági Szervezetnek a súlyos víziközlekedési balesetet ki kell 

vizsgálnia.  

- A Közlekedésbiztonsági Szervezet mérlegelési jogkörében eljárva kivizsgálhatja 
azokat a rendkívüli hajózási eseményeket, amelyek megítélése szerint más 
körülmények között közlekedési balesethez vezethettek volna. 

- A szakmai vizsgálat független a közlekedési baleset, illetve az egyéb közlekedési 
esemény kapcsán indult más közigazgatási hatósági, szabálysértési, illetve 
büntetıeljárástól.  

- A szakmai vizsgálat során a hivatkozott jogszabályokon túlmenıen az A.849 IMO 
Code-ban (Code for the Investigation of Marine Casualties and Incidents) 
foglaltakat kell alkalmazni. 

- Jelen Zárójelentés kötelezı erıvel nem bír, ellene jogorvoslati eljárás nem 
kezdeményezhetı.  

A Vizsgálóbizottság tagjaival szemben összeférhetetlenség nem merült fel. A szakmai 
vizsgálatban résztvevı személyek az adott ügyben indított más eljárásban 
szakértıként nem járhatnak el. 

A Vb köteles megırizni és más hatóság számára nem köteles hozzáférhetıvé tenni a 
szakmai vizsgálat során tudomására jutott adatot, amely tekintetében az adat birtokosa 
az adatközlést jogszabály alapján megtagadhatta volna. 

Jelen Zárójelentés 
alapjául a Vb által készített, a KBSZ fıigazgatója által elfogadott és az észrevételek 
megtétele céljából – rendeletben meghatározott – érintettek számára megküldött 
Zárójelentés-tervezet szolgált. 
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MEGHATÁROZÁSOK ÉS RÖVIDÍTÉSEK  

KHVM Közlekedési, Hírközlési és Vízügyi Minisztérium 

GKM Gazdasági és Közlekedési Minisztérium 

IMO Nemzetközi Tengerészeti Szervezet 

International Maritime Organization 

Vb Vizsgálóbizottság 

KBSZ Közlekedésbiztonsági Szervezet 

NKH  Nemzeti Közlekedési Hatóság  

Kbvt. A légi-, vasúti és a víziközlekedési balesetek és egyéb közlekedési 
események szakmai vizsgálatáról szóló 2005. évi CLXXXIV. törvény 

SOLAS Safety of Life at Sea (Életbiztonság a tengeren) 

VDR Voyage Data Recorder (Hajózási Adatrögzítı Rendszer) 

RSOE Rádiós Segélyhívó Országos Egyesület 

NAVINFO Hajózási Segélykérı és Információs Rendszer 

ms. motoros 

Vb Vizsgálóbizottság 
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AZ ESET ÖSSZEFOGLALÁSA 

Az eset kategóriája rendkívüli hajózási esemény 

gyártója Laukewerft Berlin - Spandau 
típusa Önjáró 
lobogója Szerbia és Montenegro 
lajstromjele Ladjar-I, 9748001 
gyári száma nincs adat 
tulajdonosa Ladjar Transport  d.o.o. 
üzembentartója Ladjar Transport  d.o.o. 

Vízi járm ő  

bérlıje nincs 
napja és id ıpontja 2006. szeptember 12.  23.30 

Eset  
helye Esztergom a Duna 1722 fkm jobb part 
elhunytak száma nincs 

Eset kapcsán  súlyos sérültek 
száma nincs 

Vízi járm ő rongálódásának mértéke nem rongálódott 
Lajstromozó állam Szerbia és Montenegro 
Lajstromozó hatóság Minisztarsztvo za kapitalne Invesztigacije 
Gyártást felügyel ı hatóság nincs adat 
Eset helyszíne alapján illetékes 
kivizsgáló szervezet KBSZ 

Bejelentés, értesítések  

A KBSZ ügyeletére az esetet 2006. szeptember 13 óra 13.00 perckor az illetékes 
rendırhatóság ügyeletese jelentette be. 

A KBSZ ÜGYELETESE 
- 2006. Szeptember 13-án 13 óra 05:00 perckor jelentette a KBSZ ügyeletes 

vezetıjének.  

Vizsgálóbizottság  

A KBSZ fıigazgatója a rendkívüli hajózási esemény vizsgálatára 2006. szeptember 13-
án az alábbi Vizsgálóbizottságot (továbbiakban Vb) jelölte ki: 

vezetıje Barnácz István balesetvizsgáló 
tagja Pataki Ferenc baleseti helyszínelı 

Az eseményvizsgálat áttekintése  

A Vb 2006. szeptember14 - én a helyszínen vizsgálatot tartott. A helyszínen a 
személyzet tagjait meghallgatta, és a hajó okmányairól másolatot készített. 

Az eset rövid áttekintése  

Az önjáró hajó jobb oldalára felcsatolva a JRB 21051 uszállyal, völgymenetben 
hajózott 2006.szeptember 12-én 23:30 - kor, amikor az 1722 fkm-nél Esztergom 
térségében a hajóúton kívül zátonyon felakadt.  
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1. TÉNYBELI INFORMÁCIÓK 

1.1 Az úszólétesítmény útjának, munkavégzésének lef olyása 
2006.szeptember 12-én 23:30 - kor az önjáró hajó „B” üzemmódban, jobb oldalára 
felcsatolva a JRB 21051 uszállyal, völgymenetben hajózott.  

Az 1722 fkm-nél Esztergom térségében a hajóúton kívül zátonyon felakadt.  

A hajónak 230 cm, a mellévett uszálynak pedig 200 cm volt a merülése. A hajó 
vezetıje a balesetet követıen azonnal jelentette az eseményt az illetékes 
hatóságoknak.  

A hajó megpróbált saját erejébıl leszabadulni a zátonyról, de ez nem járt sikerrel. 
Az uszályt az Isar ms szabadította le zátonyról.  

Az önjáró hajó csak szeptember 21-én a megemelkedett vízszintnek 
köszönhetıen önerıbıl szabadult le a zátonyról. 

1.2 Személyi sérülések  

Sérülések Személyzet Utasok Egyéb személyek 
Halálos 0 0 0 
Súlyos 0 0 0 
Könny ő 0 0 0 
Nem sérült 0 0 0 

1.3 Az úszólétesítmény sérülése 
Az úszólétesítmény a rendkívüli hajózási eseményben nem sérült.  

1.4 Egyéb kár 
Egyéb kárt a vizsgálat befejezéséig a Vb-nek nem hoztak tudomására. 

1.5 A személyzet adatai 

1.5.1 A vízi járm ő parancsnoka  

Kora, neme 65 év, férfi 
Képesítés kategóriája „A „ kat hajóvezet ı 
Képesítés érvényessége nincs adat 
Egészségügyi alkalmasság nincs adat 

Szakmai 
képesítése  

Egyéb szakmai bizonyítvány  Radarkezel ıi vizsga 
Az adott hajón eltöltött id ı nincs adat 
Utolsó 12 hónapban nincs adat 

Behajózás 
ideje 

Utolsó 30 napban nincs adat 

1.5.2 Az üzemvezet ı 
Az eset szempontjából nincs jelentısége, azért részletezése nem szükséges. 

1.5.3 A személyzet egyéb tagjai 
Az eset szempontjából nincs jelentısége, azért részletezése nem szükséges. 
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1.6 Az úszólétesítmény adatai  

Gyártás helye Laukewerft  Berlin- Spandau  
Gyártás éve 1961 
Utolsó szemle helye, ideje nincs adat 
Üzemképességi bizonyítvány 
érvényességi ideje 

2006. szeptember15. 

1.6.1 A hajótest adatai 

Hajótest hossza 84,95 m 
Hajótest szélessége 8,20 m 
Maximális merülése 2,66 m 
Hordképessége 1.264,401 t 
Hajótest utolsó víz alatti szemléje nincs adat 

1.6.2 A vízi járm ő fımotor(ok) adatai 

Gyártás éve nincs adat 
Gyártó nincs adat 
Típus Deutz RBV6M 
Fıgép teljesítménye 515 kw 
Üzemidı nincs adat 

Utolsó nagyjavítás óta nincs adat 
Üzemidı 

Utolsó karbantartás óta nincs adat 

Az eset szempontjából nincs jelentısége, azért részletezése nem szükséges. 

1.6.3 A meghibásodott berendezés adatai 
Az eset szempontjából nincs jelentısége, azért részletezése nem szükséges. 

1.6.4 A vízi járm ő terhelési adatai 

Üres tömeg  nincs adat  
Üzemanyag tömege nincs adat 
Rakomány tömege 1.020.000 t kg 
Összesen nincs adat  
Teljes vízkiszorítás 1.264.401 t kg 

  Megengedett legnagyobb merülés 2.66 m 
 Merülés a baleset idején 2.30 m 

1.7 Meteorológiai adatok 
A rendkívüli hajózási esemény bekövetkezésekor a jelzett területen normál 
éjszakai látási viszonyok uralkodtak, de az idıjárási körülmények az esemény 
lefolyására nem voltak hatással, ezért további részletezésük nem szükséges. 

A vízállásra vonatkozó adatok a személyzet számára rendelkezésre álltak: 

– a napi vízállás Esztergom 133 cm, a vízszint folyamatosan apad (-26 cm); 

– a Duna 1722.3 fkm-tıl az 1721.8 fkm-ig 500 m. hosszúságban 100 m. 
szélességben hajózóút szőkület. 
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1.8 Navigációs berendezések 
A hajó radarberendezése és egyéb navigációs eszközei rendben mőködtek, így az 
esemény lefolyására nem voltak hatással, ezért részletezésük nem szükséges. 

1.9 Összeköttetés 
A kommunikációs berendezések az esemény lefolyására nem voltak hatással, 
ezért részletezésük nem szükséges. 

1.10 Kiköt ıi adatok 
A rendkívüli hajózási esemény nyílt vízen következett be. a Duna 1722 fkm 
magasságában. A mederben az 1722.3 fkm-tıl az 1721.8 fkm-ig 500 m 
hosszúságban 100 m szélességben hajózóút szőkület volt.  

1.11 Adatrögzít ık 
Az úszólétesítményen adatrögzítı nem volt és ez nem is elıírás. 

1.12 A roncsra vonatkozó adatok 
A vízijármőveken vízvonal feletti sérülés nem volt látható, azt a vizsgálat során a 
Vb.-nek nem hoztak tudomására. 

1.13 Az orvosi vizsgálatok adatai 
Igazságügyi-orvosszakért ıi vizsgálat 

Az eseménnyel összefüggésben személyi sérülés nem történt, így igazságügyi-
orvosszakértıi vizsgálatra nem került sor. 

1.14 Tőz 
Az eset kapcsán tőz nem keletkezett. 

1.15 A túlélés lehet ısége 
Az eset során személyi sérülés nem történt, életveszély nem alakult ki. 

1.16 Próbák és kísérletek 
A vizsgálat során próbákat és kísérleteket a Vb. nem folytatott, a 
véleményalkotáshoz arra nem volt szükség. 

1.17 Érintett szervezetek jellemzése 
Az érintett szervezetek jellemzıi az eset bekövetkezésére nem voltak hatással, 
ezért azok elemzése nem szükséges. 

1.18 Kiegészít ı adatok 
A Vb-nek érdemi kiegészítı adatot nem hoztak tudomására és a fenti 
tényadatokon kívül más információt nem kíván nyilvánosságra hozni. 

1.19 Hasznos vagy hatékony kivizsgálási módszerek 
A kivizsgálás során az általánostól eltérı módszerek alkalmazása nem volt 
szükséges. 
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2. ELEMZÉS 
A rendelkezésre álló adatokból, helyszínen lefolytatott szemlébıl, valamint a 
meghallgatásból megállapítható, hogy a hajó éjszakai körülmények között 
völgymenetben haladt, amikor a hajó a jobb oldalára felcsatolt JRB 21051 számú 
uszállyal az 1722 fkm-nél a jobb part közelében, a hajóúton kívül zátonyra felakadt. 

A szolgálatban lévı kapitány elmondása szerint a hajóút jobb oldalát jelezı vörös 
villanó bója nem volt a helyén és a rendkívüli hajózási esemény ezért következett be. 

A helyszíni szemle során a Vb. megállapította, hogy a hajóút jobb oldalát jelzı vörös 
színő bója valóban hiányzik, de a hajó kapitányának a hajózási jelek hiányában is 
biztonságosan el kell tudnia vezetni a hajóját az adott vízterületen, mivel ezek a 
jelzések csak  tájékoztatást nyújtanak a hajózáshoz. 

A nagymarosi Vizirendészeti Rendırırs járıre szeptember 14-én az 1697.3 fkm-nél a 
folyó jobb partján kisodródva talált egy vörös villanó bóját, mely jelzıeszköz nagy 
valószínőséggel az 1722 fkm-rıl szabadulhatott el. 

3. KÖVETKEZTETÉSEK 

3.1 Az eset bekövetkezésével közvetlen összefüggésb e hozható 
ténybeli megállapítások 
A rendkívüli hajózási esemény éjszaka a hajóvezetı figyelmetlensége, miatt 
következett be, amiben részben közrejátszott a kitőzési jel hiánya.  

Annak ellenére, hogy a hajóút jobb oldalát jelzı vörös villanó bója nem volt a 
helyén a géphajó kapitányának (elmondása szerint a bója hiánya miatt akadt fel a 
hajója a zátonyon) rendelkeznie kellett megfelelı vonalismerettel, ismernie kell a 
az ott uralkodó hidrográfiai viszonyokat és azon a vízijármővét akkor is végig kell 
tudnia biztonságosan vezetnie, ha a hajóút széleit jelzı bóják hiányoznak.  

Ezen kívül a radarberendezése, mint hatékony navigációs segédeszköz, aminek 
segítségével még rossz látási körülmények között is biztonságos helyen vezethette 
volna a hajót is a rendelkezésére állt. 

A vízállás az adott idıpontban valóban kissé alacsony volt, de ha nem tartotta 
volna a hajót annyira szorosan a hajóút jobb oldalán, (amit semmi sem indokolt, 
hiszen nem kellett pl. hegymenetben haladó hajótól tartania) akkor ez az esemény 
elkerülhetı lett volna.  

3.2 Az eset bekövetkezésével közvetetten összefüggé sbe 
hozható ténybeli megállapítások 
A hajóút jobb szélét jelzı vörös villanó hiánya közvetetten közrejátszott a 
rendkívüli hajózási esemény bekövetkezésében, mivel a hajók vezetıi gyakran 
rutinból ezekhez a jelzésekhez „hajóznak”. Így fordulhat elı, hogy egy-egy 
hajóútjel hiányát késın észlelve már nem marad elegendı idı a szükséges 
manıverre, a korrigálásra, a rendkívüli esemény bekövetkezésének elkerülésére. 
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4. BIZTONSÁGI AJÁNLÁS 
A hatályos jogszabályok, vonatkozó rendelkezések, és a kialakult hajózási gyakorlat 
betartásával az ilyen balesetek nem következnek be, azok elkerülhetık, mindezek 
ellenére a vizsgálóbizottság az alábbi biztonsági ajánlás kiadását tartotta 
szükségesnek: 

- BA-2006-025-1  A szakmai vizsgálat megállapításai alapján, a felakadásból 
adódó közel tíz napos kényszerszünet az aktuális vízállás pontos adatainak 
ismeretében, valamint kitőzési jelek megfelelı elhelyezésével megelızhetı, 
elkerülhetı lett volna. 

A víziközlekedés általános biztonságának javítása és a hasonló esetek 
megelızése, érdekében - a szükséges szakmai intézkedések, javaslatok 
kezdeményezésére, megtételére - Vb javasolja a Környezetvédelmi és Vízügyi 
Minisztérium Vízügyi Szakállamtitkársága felé, hogy a Duna „alacsony 
vízállásnál” a folyó kritikus szakaszain a hajózható vízmélység és a 
gázlóméréseket a helyszínen a szükségnek megfelelı gyakorisággal 
végezzék el, annak érdekében, hogy pontos adatokat lehessen továbbítani a 
hajózásban résztvevık számára, valamint ezen idıszakban a Dunán lévı 
kitőzési jelek ellenırzését, korrigálását aktuálisan végezzék el. - 

A megküldött zárójelentés tervezetben megfogalmazott biztonsági ajánlás tervezetre a 
Környezetvédelmi és Vízügyi Minisztérium Vízügyi Szakállamtitkára észrevétellel élt. A 
Vb az észrevétel tanulmányozása, értékelése után azt elfogadta, a benne foglaltaknak 
helyt adott, ezért a biztonsági ajánlás kiadásától eltekint. 

A szakmai vizsgálat megállapításai alapján, a Ladjar I géphajó felakadásból adódó 
közel tíz napos kényszerszünete a hajó kapitányának pontos vonalismeretében, 
valamint a kitőzési jelek megfelelı elhelyezésével megelızhetı, elkerülhetı lett volna. 

A vonatkozó szabályok betartásával az ilyen esetek elkerülhetık, ezért biztonsági 
ajánlás kiadására nincs szükség. 

A Vb nem talált olyan körülményt, ami biztonsági ajánlás kiadását indokolná.  

5. MELLÉKLETEK 

Környezetvédelmi és Vízügyi Minisztérium Vízügyi Szakállamtitkára észrevétele a 
Zárójelentés-tervezetre. 

Budapest, 2009. szeptember  „         „          

   
Barnácz István 

Vb vezetıje 
 Pataki Ferenc 

Vb  tagja 
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A zátonyon felakadt önjáró géphajó a hajó jobb olda lára csatolt uszállyal, a képeken látható a 
vörös bója hiánya 
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A hajózóút kit őzése, a térképen jelzett vörös villanó bója nem vol t a helyén. 

 
A rendkívüli esemény bekövetkezésének vázlata a kap itányi jelentés szerint. 
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