VASUTGEPESZET MULTJA

DR. HELLER GYORGY
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Magyar fékszakérto az Andok vasutjain

Osszefoglalo

A tanulmany szerzdje 1975-ben tana-
csadéként jart a Perui Allamvasutnal.
Feladata az ott féktechnikai okok
miatt el6fordult stlyos balesetek ta-
nulsagainak levonasa volt. A vizsgalat
folyaman kit(int, hogy az USA-bdl
beszerzett — az ottani viszonyoknak
megfeleléen gyengén megfékezett és
jorészt mar elavult féki — teherkocsik
voltaképpen alkalmatlanok a csaknem
5000 m magassagig vezetS perui
vasutvonalak csaknem 50 ezrelékes
lejtSin folytatott Gizemre.

Tovabb sulyosbitotta a helyzetet a vas-
Ut utasitasi rendszerének nagyvonalu-
saga. A helyzet rendezését az eurépai
mértékl raksulyfékezés altalanos
bevezetése és jobb utasitasi fegyelem
megteremtése teheti lehetévé.

Dr-Ing. Gyorgy Heller
MAV Direktor im Ruhestand

Ungarischer bremse-expert bei den
Peruaner Eisenbahn

Kurzfassung

Der Verfasser des Aufsatzes war im
Jahre 1975 als eingeladener Berater
bei der Peruaner Staatsbahn. Seine
Aufgabe bildete die Lehren der dort
zufolge von bremstechnischen Ursa-
chen vorgekommene schwere Unfille
zu ziehen. Im Laufe der Priifungen hat
es sich gezeigt, dass die —aus der USA
beschafften und meistens mit schon
veralteten Bremsen ausgeriisteten
— Gliterwagen zu einem Betrieb auf
den bis fast 5000 m fiihrenden und
mit beinahe 50 %o Gefillen gebauten
Strecken eigentlich ungeeignet sind.
Die Lage ist durch die GroBziigigkeit
des Dienstanweisungswesens der
Bahn noch weiter erschwert. Zwecks
Schaffung einer einwandfreien Be-
triebssicherheit sollen alle VWagen
mit — auch den europiischen Bedin-
gungen entsprechenden — Lastab-
bremsung ausgeriistet werden. Es ist
auch eine bessere Dienstanweisungs-
disziplin zu verwirklichen.

Dr. Gyorgy Heller
retired MAV director

Hungarian Brake Expert at the Rail-
ways of the Andes

Summary

The Author of the paper was at the
Peruvian Railways in 1975 as an ad-
viser. His task was to draw the lesson
from the serious accidents caused
by braking problems. The examina-
tions revealed that the freight wag-
ons procured from the USA “being
braked weakly in respect of the cir-
cumstances and having a more or less
obsolete brake” were unsuitable for
the operation on the Peruvian lines
with gradients of nearly 50 %. and
leading to heights of nearly 5000 m.
The situation was worsened by the
far-flung rule system of the Peruvian
Railway. To solve the problem was
possible by the general introduction
of the European type load-controlled
braking and furthermore by assuring
a stricter discipline concerning the
keeping of the rules.

Az 1970-es évek kozepén a dél-
amerikai Peruban katonai hatalo-
matvétel tortént. A katonak azonban
—Dél-Amerikaban szokatlan médon —
allamukban a politika és a gazdasag
terilletén megnyilvanult amerika-
fliggésnek lazitasara torekedtek. fgy
tortént, hogy kiilonb6zo fejlesztési
problémaik megoldasa érdekében
egyes ecuropai allamokhoz, koztik
Magyarorszaghoz is fordultak. Peru
(1. abra) kozvetlenill az Egyenlito

alatt fekvé szegény orszag, mely a
Csendes-6ceantol a szubkontinens
nyugati peremén végighuzodé néhol
7000 méternél is magasabbra tord
Andokon at a hegység keleti 1abanal
3-4000 méter magassagban elteriilé
szavannas siksag felé lejt. Az innen
indulé folyok azutan észak felé
futnak és viziikkel mar az Atlanti-
oceanba tartd Amazonas (a vilag
legnagyobb folydja) vizrendszerébe
tartoznak. A lakossag kb. 1/8-a fehér

ember (részben az egykori spanyol
gyarmatositok utodai), csaknem fele
az inkak leszarmazottjait jelentd ke-
csua-indian, egyharmada mesztic, a
tobbi néger, mulatt, kinai és japan (a
jelenlegi elndk is japan). Peruban a
szamunkra Tavol-Kelet mar nyugatra
van...

A csaknem 1,3 milli6 km? teriile-
tl és 23 millio lakossagl orszagnak
nincs Osszefliggd vasuthalozata. Az
egymastol fliggetlen északi és déli
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1. dbra Peru és az ENAFER vasuthalozat

fovonalak mindegyike a Csendes-
oceantodl indul, majd az Andokon at-
kelve az északi Huancayo-ban, a déli
pedig az 6si inka févarosban, Cuzco-
ban végzddik, de egy aga a Titicaca-
tohoz is eljut. E vonalakhoz tovabbi
normal- vagy keskenynyomkozi
vonalak csatlakoznak. Az északi f6-
vonal legmagasabb pontja a Ticlio és
Galera kozotti alagitban 4781 m ma-
gassagban van, a vonalon el6fordulo
legnagyobb lejt6 ,,csak™ 43,7 ezrelék.
A déli févonal ,,csak” 4476 m magas-
sagot ér el, a legnagyobb lejtd viszont
49 ezrelék. Az északi vonal ember-
teleniil nehéz terepadottsagainak
lekiizdése csak az ugynevezett ,,cikk-
cakk”-ok létesitésével volt lehetséges
(2. abra), melyekben a vonat egy
meredek hegyfal, vagy egy szakadék
elott végzddd csonkavaganyba hiz
vagy tol be, majd onnan tolva vagy
huzva vezet tovabb.

A perui vasutak — kiilondsen az
északi fovonal — voltaképpen a teher-
forgalom igényei miatt létesiiltek, a
személyforgalmat napi egy-egy sze-
mélyvonatpar elégiti ki. Peru mar a
vonalak — viszonylag korai — épitése
idején is az észak-amerikai toke va-
daszteriilete volt és igy a jarmtipark
is az USA-bdl szarmazik.

A bevezetoben emlitett idészakban
megsokasodtak a perui vasit — az

ENAFER — problémai. Ennek volt

tulajdonithato, hogy Harmati Sandor

(kordbban ~ MAV-vezérigazgatohe-

lyettes) egy ideig az ENAFER vezéri-

gazgatdja mellett tandcsadoként mii-

kodétt. Kiilonbozd MAV-szakértdk

is jartak Limaban (koztikk Toth Béla).

Mikor pedig egymas utan sulyos fé-

kes balesetek torténtek, e sorok iroja

is tanacsadoi meghivast kapott.

1975. julius-augusztusaban egy
hoénapot toltdttem Peruban, ekdzben
bejartam az ENAFER halozatanak
legnagyobb részét. E tanacsadoi te-
vékenységem nemcsak miiszakilag
volt rendkiviil érdekes, hanem ezen
tulmenden szamos fék- és vastttech-
nikai tapasztalatot szereztem, st a
vilaggazdasag kulisszai mogé is al-
kalmam volt bepillantani.

A Dbevezetében elmondottakbol
mindenekeldtt két — az alabbiakban
dont6 fontossagu — tényre szeretném
ujra felhivni a figyelmet:

— az ENAFER normal-nyomtavol-
sagl vonalain csaknem 50 ezrelé-
kig terjedd lejtok fordulnak eld;

— avasut jarmiparkja USA-eredetii.

Az USA-beli vasutak vilaga europai

szemmel nézve rendkiviil sajatsagos.

Kozponti-kapcsolos  tehervonataik

néha 2000 méternél is hosszabbak

és akar 16 000 tonnasak is lehetnek;
minden kocsi fékes. A kocsik az ame-

rikai AAR (Association of American
Railroads) el6irasainak megfeleld
kiilonbdzo tipusu — sokszor megle-
hetdsen bonyolult — kétnyomasos, ¢és
ezért fokozatosan nem oldo, viszont
kimerithet6 kormanyszelepekkel van-
nak felszerelve. Az USA tehervonati
forgalmaban sokaig ismeretlen volt a
rakstlyfékezés; késobb a raksulyfé-
kezést is bevezették, de az amerikai
kocsik megfékezettsége az esetleg
meglevoé raksulyfékezés mellett is
gyengébb, mint eurdpai tarsaiké.

Amerikaban nem tilos az altalaban
70 psi (4,85 bar) fovezeték ilizemi
nyomas sziikség esetén 90 psi-re (6,2
bar) torténé emelése. Az amerikai
kormanyszelepek gyorsfékezés (na-
luk: ,,vészfékezés™) esetén valamivel
nagyobb fékhengernyomast allitanak
elé, mint teljes tizemi fékezésnél.
Az AAR szerinti tehervonati fékek
altalanos és alapvetden fontos tizemi
sajatossaga a ,,visszatarto-szelep”
(retaining valve), mely bizonyos alla-
saiban rendkiviili mértékben elnyu;t-
ja az oldasi folyamatot, sot esetleg
megakadalyozza a fékhenger teljes
kiiiriilését.

Az efféle fékekkel felszerelt te-
hervonatok fékezése tehat az alabbi
sajatossagokkal rendelkezik:

— A fokozatos oldas hianya sik,
vagy tobbé-kevésbé sik-palyan a
szinte végtelen hosszil vonatok-
nal is viszonylag konnyl oldast
biztosit; az ilyenkor fellépd ki-
meriilés nem jelent kiilondsebb
veszélyt, mar csak azért sem,
mert az USA-vonalak lejtviszo-
nyai nem tal kedvezotlenek, a
megengedett fékutak hosszuak és
minden kocsi fékes.

— Olyan vonalszakaszokon, ahol
valoban fennallhatna a dinamikus
kimeriilés veszélye, a ,,visszatar-
to-szelepek™ kritikus szakaszok
elotti atallitasaval tobbé-kevésbé
megel6zhet6 a fék kimeriilése.

— Ezekkel a megoldasokkal az
USA-ban az UIC-fékes tehervo-
natoknal 2-3-szor hosszabb, 5-6-
szor nehezebb tehervonatokkal is
normal iizem teljesithetd.
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— Kétségtelen viszont, hogy az
AAR-fékek kezelhetésége az
UIC-fékekénél 1ényegesen rossz-
abb, amit azonban az USA-ban
mar megszoktak.

Nos, ezek az AAR-fékek jelentek meg
az USA-ban gyartott teherkocsikkal
az ENAFER-vonalakon, méghozza
azzal sulyosbitva, hogy ott jartamkor
még a kocsik nagyobbik része a sem-
miféle raksulyfékezésre nem képes
régi ,,K”-kormanyszelepes fékkel
volt felszerelve.

Mindebbdl kifolyolag egy rakott
ércvonat a nagy lejtokon lefelé halad-
va 6nmiik6dé pneumatikus fékjével
nemhogy megallni, de még adott se-
bességet tartani sem lett volna képes.
Tovabb rontja a viszonyokat, hogy
a kocsik — amerikai modra — kere-
kenként csak egy féktuskoval ren-
delkeznek, tehat hatasossaguk eleve
korlatozottabb.

Ezt a helyzetet annak idején az
iizem fékrendszerének kialakitasanal
is nyilvan felismerték, ezért a kovet-
kez6 intézkedéseket tettek:

1. A vonatok nemcsak onmiikodo,
hanem nem ©&nmikodé atmend
fékkel is fel vannak szerelve.

2. A vonalak tehervonati iizemében
szolgalatot teljesité Budd-gyart-
manyu amerikai dizel-villamos
mozdonyokrél nemcsak a két
fajta atmend pneumatikus vonat-
fék, hanem egy sajat nem 6nmi-
kodo 1égfék, tovabba egy erélyes
elektrodinamikus mozdonyfék is
miikodtetheto.

3. Tovabbi fontos biztonsagi intéz-
kedésként a févezeték lizemi nyo-
masat 70 psi-rél 90 psi-re emelték
fel. Az atmené nem Onmikodo
pneumatikus  fék legnagyobb
nyomasa 50 vagy 70 psi volt.

4. Teljesen érthetetlen és az iizem-
biztonsag ellenében hato intézke-
désként a ,,visszatarto szelepeket”
iizemen kiviil helyezték vagy
egyenesen eltavolitottak(!).

Itt nem részletezett mechanikai sza-

mitasok alapjan és azok szamszer(

eredményeinek mellozésével a ko-
vetkez6 megallapitasok tehetdk:

Ures vonatok — minthogy minden
egyes kocsi fékez — a legkedvezotle-
nebb lejtviszonyok kozott is elvileg
iizembiztosan fékezhetdk, legfoljebb
néhol kerékcstiszas veszélyétdl kell
tartani.

Rakott vonatok esetében a hely-
zet rendkivill veszélyes. A 90 psi-re
megemelt fovezeték iizemi nyomas
ellenére kedvezétlen vonat-Osszeal-
litasnal, még a vészfékezéskor vala-
mivel megnovelt fekhatas ellenére is,
csak akkora lehet ez a fékhatas, hogy
az még igy sem elegendd nagy lejts-
kon, még a sebességtartasra se. Ezt
sajat tapasztalatom is megeroésitette,
midon a déli févonalon La Raya és
Sicuani allomasok kozott a 4 rakott
tartalykocsibol (csak egyikiik volt
raksulyfékes) és egy konnyd vonat-
kisérdi kocsibdl allo vonat sebessége
a kritikus 49 ezrelékes lejt6jii szaka-
szon az atmend, nem 6nmilkkodod fék
50 psi fékhengernyomasaval is csak
ugy volt tarthato az itt el6irt 30 km/h
sebesség, hogy kozben a mozdony
dinamikus fékje is teljes hatasossag-
gal miikodott.

Nem felejtem el, midén La Raya
allomason az induldsra varakozas
kézben a mozdonyvezetd — német
tolmacsndmon keresztiill — varatla-
nul olyan kérdéssel fordult hozzam:
»hogy mondjam mar meg, mit lehet
itt tenni, mert 6 itt minden alkalom-

mal ugy fél...” (Mellesleg itt tortént
az egyik sulyos baleset is, mely végiil
tanacsadoi megbizatasomat is ered-
ményezte emellett rendkiviil stilusos,
hogy az allomas mellett egy maga-
nyos kis templomocska all...)

A vonatokat tovabbitd dizel-villa-
mos mozdony dinamikus fékjének és
az atmend, nem 6nmiik6do féknek te-
hata mindennapos tizemben rendkiviil
fontos szerepe van. Az 6nmiikodo fék
Peruban inkabb csak biztonsagi fék
(jollehet az esetleg a vonatban talalha-
to raksulyfékes kocsik raksulyfékezo
képessége itt eleve nem érvényesiil);
a valodi tizemi fék az atmend nem 6n-
miikodo fék, melynek hatasat sziikség
esetén a mozdony dinamikus fékjével
egészitik ki. Szamomra is meglepetést
jelentett az a tapasztalat, hogy — kelld
gyakorlat birtokaban — révidebb vo-
natok milyen siman fékezhetok ezzel
a modszerrel. Peruban egyébként a
leghosszabb fiires vonat is csak 40-
50 iires négytengelyes kocsi, a rakott
vonatok pedig 4-5 kocsibol allnak.
A terhelés korlatozasa, teljesen logi-
kus modon, lefelé szigoribb, hiszen
a korlatozo tényezd a vonat 1 tonna
tomegére vonatkoztatva kifejthetd
fékez6 eré mértéke. Es itt van a bajok
igazi gyokere. Ugyanis:

1. A kocsik fékje altal kifejthetd
fékezéerd mértéke sajat maguk
szamara sem elegendo.

2. abra ENAFER a hegyek vasttja
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3. abra Chilcan at turistavonat

2. Ezért a mozdony dinamikus
fekjét kell segitségiil hivni, de
ennek az egész vonat egy-egy
jarmivére jutd fékezdereje annal
csekélyebb, mennél nagyobb a
vonat tomege.

3. A kocsik ontottvas féktuskoinak
csuszosurlodasi tényezdje €s ez-
zel egyiitt a kifejthet6 fékezo erd a
sebesség novekedtével csokken.

4. Ugyanez a helyzet a mozdonynak
a leadhato fekezési teljesitmény

altal  korlatozott  dinamikus
fékje altal kifejthetd fékezderd
esetében.

5. A mozdony sajat — nem atmend —
nem O6nmiikddo 1égfékje tobblet
fékezderdt legfoljebb a dinami-
kus fék mikodésképtelensége
esetén jelenthet, hiszen mikodo
dinamikus féknél tobblet fékhatas
nem lehetséges, mert a kerekek
megcsusznak, mire a dinamikus
fékhatas magatol megsziinik, a
csuszo kerék fékhatasa pedig a
normalis mértékiinél is kisebb.

Ha tehat lejtmenetekben az altalaban

30 km/h-ra korlatozott tehervonati

sebességet valamely vonat barmi

oknal fogva meghaladja, akkor ked-

4. abra Vontatasi rendszerek talalkozasa Peruban

vez6tlen koriilmények kozott olyan,
o6nmagat erésitd, folyamat indul meg,

mely sziikségszerlien katasztrofat
eredményez.
Europai  ésszel felfoghatatlan

iizemszervezési erkdlcstelenség te-
hat a vilag talan legnehezebb hegyi
vasutjanak iizembiztonsagat a moz-
dony dinamikus fékjének a sebesség
novekedtével kiilonben is csokkend
mértékii sebességére bizni.

Elmondhato, hogy az USA-beli
— a maga helyén Oriasi vontatasi
teljesitmények realizalasara kivaldan
alkalmas — AAR-féktechnikat szinte
mechanikusan egy olyan vilagba
telepitették at, melyre az tokéletesen
alkalmatlan és mondhatni UIC-féke-
zéstechnika utan kialt.

Azok a potintézkedések, me-
lyekkel ezt a helyzetet eny-
hiteni probaltdk — mint azt a
bekdvetkezett balesetek is igazoltak —
semmiképpen sem jelenthettek meg-
nyugtatd megoldast.

Egyhonapos perui tartozkodasom
alatt azonban arrél is meggy6z6d-
hettem, hogy az alapvetd fékezési
biztonsag teriiletén tapasztalt — fino-
man szo6lva —, konnyedség” az egész
perui (s6t feltehetden sok mas dél-
amerikai vasut) sajatossaga.

Az ENAFER egész lizemére nagy
mértékben jellemzé volt a hidnyos
kiképzési- és utasitasi szinvonal.
A viszonyokat megddbbentden jel-
lemzi két konkrét tapasztalat:

1. Ismeretlen a hatésagi mozdony-
vezetdi  vizsga  intézménye:
onalléan az teljesithet mozdony-
vezetdi szolgalatot, akit az utazo
felvigyazo (ez azért van) erre
alkalmasnak itél.

2. A déli foévonal fékbiztonsagi
beutazasahoz hozzam kirendelt
szakkiséré mérnok a ,kormany-
szelep”-fogalom jelentdségével
sem volt teljesen tisztaban.

A vonatokon szolgalatot teljesitd

személyzet voltaképpen csak a leg-

sziikségesebb kezelési ismeretekkel
rendelkezik.

Jollehet az utasitas eldirja a fék-
proba tartasat, a gyakorlatban nem
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5. dbra A vilagorokség részét képezé Machu Picchu latképe

lattam  fékprobabarcat, melynek
alapjan a fékprobat végzok a fékek
allapotarol felel6sen nyilatkoznanak.

Az esetleg mégis raksulyfékezésre
alkalmas kocsik raksulyvaltoit ha-
nyagul kezelték, azokat néha nem is
lehetett kezelni. A mértékado atalli-
tasi stilyok értékének szabalyozasara
vonatkozo eldirasra sem sikeriilt ra-
talalnom. A kocsik nagy részén nem
volt 6nmiikddd rudazatallitd. A ru-
dazatallitas elhanyagolasa miatt volt
olyan kocsi, melynek fékje emiatt
volt miikddéskeéptelen. (Itt érdemes
talan arra emlékeztetni, hogy annak
idején a MAV-halozaton kozleke-
dett, 5nmiik6d6 rudazatallitdé nélkiili
szovjet katonai kocsikat tovabbitott
vonattal is tortént ilyen okbdl stlyos
baleset.)

Nem talaltam arra vonatkozo6 ren-
delkezést, hogy mi torténjék akkor,
ha a vonat egy kocsijanak fékje mi-
kodésképtelenné valik.

Az utasitdsok nem tartalmaztak
arra vonatkozod egyértelmii szaba-
lyozast, hogy a kiilonbozé fékeket
mikor, hol, milyen sorrendben, ill.
milyen kombinacioban kell, ill. sza-
bad hasznalni.

Ebben a vilagban az is érthetdvé
valik, hogy egy sziklaomlas miatt
kisiklott és a szakadék f6l6tt agasko-
do nagy dizelmozdony — honapokkal

a baleset utan is — a szakadék folé
nyulik. Egyaltalan nem volt véletlen,
hogy az id6 tajt osztrak szakértok az
ENAFER oktatasi ligyeinek fejlesz-
tésével foglalkoztak.

A megbizatasomban kitlizott fela-
datom teljesitése utan elkészitettem
jelentésemet, melyben — érthetd
médon — mélyrehatd reformokat
tartottam sziikségesnek. Ezt kove-
tden hazarepiiltem — és azdta sem
hallottam a tovabbi fejleményekrol.
Tartok tdle, hogy igy jartam, mint
az az orvos, akinek draga orvossagat
a betegnek nincs pénze a patikaban
kivaltani. Bar ne legyen igazam!

Ettol fiiggetleniil kétségtelen, hogy
azéta 22 év telt el és remélhetd, hogy
ennyi id6 alatt mégiscsak tortént va-
lami. Mégis félo, hogy azok az alap-
vetd fesziiltségek, melyek részben
a dél-amerikaiak konnyed hanyag-
sagabol, részben pedig az USA-beli
AAR-el6irasok szerinti jarmipark
¢és a magashegyi vonalak adottsagai
kozotti ellentmondasokbol adodnak,
mindmaig nem lettek teljes mérték-
ben kikiiszobolhetok.

Az elmondottak ellenére megbiza-
tasom természetesen olyan élményt
jelentett, mellyel egy vasuti szakem-
ber csak ritkan talalkozhat.

Munkam  , melléktermékeként”
kotelességem volt bejarni e gyonyori

orszag vasutvonalainak nagy részét,
megismertem tobb varost; az akkor
3, ma 8 millids, az 6cean és az Andok
fala ko6zo6tt szorongd, szembantdan
gazdag ¢és koldusszegény vilagva-
rost, az 6si inka Cuzco6t, a mar Chile-
hez kozel es6 elegans Arequipat, az
Andok keleti labainal 3-4000 m ma-
gassagban elteriild hatalmas fennsi-
kot, mely a 1amaék, az alpacca-juhok
¢s a tisztes szegénységben €16 indian
foldmivesek vilaga; az emlitett fenn-
sikrol az Amazonas felé futé folyok
volgyeiben leereszkedd keskeny-
nyomkozl (és akkortajt még jobbara
gdziizemil) vonalakat, az orszag bel-
sejének kisvarosait, az egykori inka
birodalombdél szarmazé romokat,
a spanyol gyarmati mult pompas
kiilénleges gyarmati-barokk templo-
mait és végiil — de semmiképpen sem
utols6 sorban — a vadonba belesiip-
pedten elfeledett és csak szazadunk
elején megtalalt inka szentvarost, a
felejthetetlen Machu Picchu-t a ma-
ga nap- ¢és holdszentélyeivel. Ezek
voltak megbizatasomnak szamomra
egyénileg is felejthetetlen tovabbi
gylimdlcsei.

Szerkeszt8ségiink a szerzd Vasltgé-
pészetben 1997-ben kézzétett irasa-
nak ismételt bemutatasaval tiszteleg
az el6tt a Dr. Heller Gyorgy elétt, aki
a XX. szazad vasUtgépészetének eu-
répai hirl, kiemelkedd tudasu fékes
szaktekintélye.

Udvézoljik és  csatlakozunk a
KNORR BREMSE Hungaria Kft.
dontéshozoéihoz, akik a Helsinki ut
105. alatti székhelyik |. tanacster-
mét, Dr. Heller Gy6rgyrdl nevezték
el. A mi virtualis Vasltgépészet
www.vasutgepeszet.hu ,Vaslti Al-
manach termiink” névaddja is legyen
Dr. Heller Gyorgy!

A cikkben az abrak ujak, az 6tédik
abra kozreadasaval pedig szeretnénk
a szerz6t karpétolni azért, amiért
1997-ben a nyomdaban elvesztettiik
potolhatatlan Machu Picchu latképes
diajat.

Kovdcs Kdroly
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