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VASUTGEPESZET MULTJA

MEZEI ISTVAN

nyugalmazott MAV mérndk fétanacsos

16 % periodussal?

1943: a vasutvillamositas folytatasa

Osszefoglalo

A MAV 1935-ben megkezdett vonal
villamositasat tobbek kézétt Kando
Kélman javaslatat megfogadva az un.
ipari frekvencian, 50 Hz-en kezdte
el. Amikor a MAV a I5 kV, 50 Hz-es
rendszert kivalasztotta, akkor a né-
met, az osztrak és a svajci vasutak
mar a sajat 16 % Hz-es rendszerét
fejlesztette. Mas eurdpai vasutak pe-
dig az 1500 illetve 3000 V-os egyen-
aramu rendszer kiépitésével voltak
elfoglalva. A MAV a valtakozé ara-
mu, 50 Hz-es rendszer valasztasaval
— amely napjainkra mar bizonyitottan
jo dontés volt, megelézte korat.
A koztudatban talan kevésbé ismert
az a tény, hogy a masodik vilaghaboru
idején a németek nyomast gyakorol-
tak a |16 % Hz-es rendszerre atallitas
érdekében a magyarokra.

A szerzé korabeli dokumentumok
felidézésével elkészitett irasaban erre
annak merész és bolcs elharitasara
emlékezik vissza.

Istvdn Mezei
Dipl. Maschineningenieur
ruhige in MAV

1943: Ungarn. Fortsetzung der Na-
tionale Bahnelektrifizierung
mit 16 % Hz?

Kurzfassung

Die Elektrifizierung der Bahnlinien
wurde von MAV in 1935 nach der
Empfehlung von Kalman Kandé mit
der industriellen Frequenz 50 Hz
begonnen. Wenn MAV das System
15 kV 50 Hz ausgewdhlt hat, haben
die Osterreichischen, Deutschen und
Schweizerische Bahnen ihre eigene
16 % Hz Systeme entwickelt. Ande-
re europdischen Bahnen haben die
AC Gleichstromsysteme 1500 und
3000 V ausgebaut. Mit der Auswahl
des Systems 50 Hz hat MAV ihre
Ara tiberholt. Das ist nicht bekannt,
dass Deutschland unter dem Zwei-
ten Weltkrieg Ungarn dazu zwingen
probiert, auf das System 16 % Hz zu
wechseln.

Der Autor erinnert sich in ihrem
Schrift auf die Vorbereitungen zum
Wechseln der Systeme und auf die
weise und gewagte Abwehr dieses
Wechsels.

Istvdn Mezei

Msc. Mechanical Engineer
Retired MAV main-councilor
engineer

1943: national railway electrifying
continuation with 16 % period

Summary

In the 1935 inchoate railway’s electri-
fying among others Kalman Kandd’s
suggestion had taken on the indus-
trial frequency at 50 Hz. When MAV
chose the 15 kV, 50 Hz system, Ger-
man, Austrian, and the Swiss railways
had already been developing their
own |6, 2/3 Hz system. Other Eu-
ropean railways now, had an engage-
ment with the 1500, 3000 V AC sys-
tem to build up. Choosing the 50 Hz
system MAV did the best decision
as it'’s proven during the years. Per-
haps the fact that, during the Second
World War the Germans pressurized
in changing the 16 % Hz system in
Hungary, less known in the popular
consciousness. The author recalls the
contemporary documents on this
switching, furthermore it’s brave and
prudent prevention.

Bevezeté

A hazai vasutvillamositas torténeté-
nek kevéssé ismert azon eseménye,
amelynek soran — nyilvanvaloan fel-
sObb utasitasra — a Német Birodalmi
Vasutak (DR) Vezérigazgatdsaga
(egyben a Birodalmi Kozlekedési
Minisztérium Vasuti Osztalya) a
MAV-nal szorgalmazta a német vil-

lamositasi rendszer (15 kV, 16 % Hz)
bevezetését. A kovetkezok ismertetik
az eurdpai vasutak villamositasanak
helyzetét az 1940-es évek elején,
a németek torekvésének céljat és a
MAV 16 % periddust villamositasi
rendszert elutasito kdvetkezetes szak-
mai allaspontjat, amit teljes mérték-
ben igazolt az 50 periodusu rendszer
I1. vilaghaboru utani elterjedése is.

Févasuti villamos
vontatas Eurépaban az
1940-es évek elején

A fovasuti villamos vontatas euro-
pai ,,bolcséje” Svajcban volt, ahol
1895-ben 600 V egyenarammal villa-
mositottak a Meckenbeuren—Tettnang
vonalat és 1899-ben Burgdorf-Thun
(40,3 km) kozott vilagviszonylatban
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1. abra: A svajci, normal nyomtavolsagt Burghorf-~Thun Vasut haromfazisu,
valtakoz6 aramu (750 V) villamos mozdonya

Fig 1.: The Swiss normal gauge Burghorf-Thun Railway triphase,
DC (750 V) electric locomotive

elséként megnyitottak a haromfazisa
valtakoz6 arammal villamositott vo-
nalat. (1. abra) Az els6 vilaghaboru
kitorésének iddszakaig Eurdpaban
4293 km-t villamositottak egyfazisu
valtakoz6 arammal és 1211 km-t
(ebbdl 1125 km-t Olaszorszagban)
haromfazisu valtakozo arammal. Az
1915-ben megjelent Vasuti Miszaki
Naptarban Kepes Emil a Déli Vaspa-
lya Téarsasag fomérnoke a kovetkezo-
ket irta: ,, Az elektromos nagyvasuti

vontatdas a legutobbi években mar
kijott a kisérletezés stadiumabol.”
Az els6 vilaghaboru és az azt ko-
vetd néhany év gazdasagi problémai
nem igazan kedveztek a févasutak
villamositasanak sem. Az 1920-as
évek masodik felétdl azonban Eu-
ropaban évente mintegy 1000 km
fovasiti vonalhosszt villamositottak.
Ennek eredményeképpen az 1927.
évi 7768 km-r6l 1936-ra 18 135 km-
re novekedett Eurdépaban a villamo-

sitott vonalak hossza, de az 1930-as
évek végén mar 22 000 km-en volt
villamos vontatas. Az eur6pai vasut-
villamositas 1940—1941. évi adatai jol
mutatjak, hogy a villamositott vonal-
hosszak és azok aranya az Osszes vo-
nalhalézathoz viszonyitva vasutanként
eltérd (1. tabldazat). Egyes vasutak tobb,
egymassal 0Osszefliggd vonalat villa-
mositottak és ezzel nagy tavolsagokon
tovabbithattdk villamos vontatojarmi-
vekkel a vonatokat. Igy pl. Olaszor-
szagban 1561 km-en és Franciaorszag-
ban 831 km-en keresztiil.

A févasutak villamositasi rendsze-
re Eurdpaban az 1940-es évek elején
orszagonként, s6t szamos vasutnal
egy orszagon beliil sem volt egységes
(2. tablazat). Az eurdpai villamos
vontatas ezen iddszakaban a tobbféle
aramellatasi rendszer a hataralloma-
sokon és az orszaghataron tili kzle-
kedésben altalaban nem okozott prob-
lémat, mivel viszonylag kevés olyan
villamositott vonal volt, amelynek
folytatasa a szomszédos orszagban
ugyancsak villamositott lett volna.
A Német Birodalmi Vasutak (DR) eb-
ben az idgszakban foglalkozott a vil-
lamositasi rendszer egységesitésével
¢és ennek soran a sajat rendszerének
egyes szomszédos orszagokba vald
kiterjesztésével.

A MAV févonali vasutvilla-
mositasi tervei az 1930-as
évek kozepétdl

1. tablazat
Eurépai févasuti vonalvillamositasi adatok A Kandé Kdlmén altal tervezett fi-
zisvaltos mozdonyokkal 1932-ben
[0 i | || Dt Komion iy
vonalhossz, km vonalhossz aranya, % . . .

’ dott az 50 periddust villamos vonta-
Belga (SNCB) 4839 58 1.2 tas. A villamositasi rendszer bevalt,
Francia (SNCF) 42 608 3371 7,9 megfelelt az lizemi és gazdasagossa-
Holland (NS) 3315 510 15,4 gi kovetelményeknek, ezért a MAV
Német* (DR) 64 135 3275 5.1 mar 1935-ben tervbe vette tovabbi
Olasz (FS) 16385 Sl 313 vonalak V111am0§itését. .Verebé.lji
LaszIlo miegyetemi tanar, aki 1929-ig
Norvég (NSB) 3146 351 112 vezette a MAV Vonalvillamositasi
Svijc (SBB) 2805 2124 75,7 Irodat, 1935-ben a forgalmi adatok
Svéd (ST) 8062 3677 45,6 alapjan javasolta a Rakos—Hatvan, a
*A vonalhosszak az osztrak adatokat is tartalmazzak Kébényé-alsé pu-~Cegléd & a Buda-
: pest-Déli pu.—Székesfehérvar vonalak
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2. tablazat

Févasutak vonalvillamositasi rendszerei Euréopaban
az 1940-es évek elején

Egyenaram Valtakozé aram
Orsza Azisti
] 6sov | 1500V | 3000V | 16%Hz | 50Hz o 6003\22‘?65‘,‘/3 Hz)
Anglia +
Ausztria +
Belgium +
Francia +
Holland +
Magyar +* +
Német + 4k
Norvég +
Olasz + +
Spanyol +
Svajc +
Svéd +

* Rékospalota-Ujpest—Veresegyhaz—Vac és

Veresegyhaz—Godollo vonal (12 000V, 16 % Hz), 51 km
** Probatizem Hollental-szarnyvonalon (56 km) 1935-1936 kozott négyféle rendszerii

prébamozdonnyal

villamositasat. A Székesfehérvar—Ba-
latonszentgyorgy kozotti vonal villa-
mositasaval kapcsolatban irta: ,(...)
éppen a balatoni vonal jellegzetes
példija annak, hogy (a pénziigyi
szemponton kiviil — szerk. megj.) le-
hetnek mas szempontok is (a szerzé
feltételezhetéen tobbek kézott a kor-
nyezetvédelemre is gondolt — szerk.
megj.), amelyek ennek dacdra, a vil-
lamositas kivanatossagat felvetik és
alatamasztjak (...)".

A novekvo forgalom a beszerzen-
d6 villamos mozdonyok teljesitmé-
nyével ¢s sebességével szemben na-
gyobb kovetelményeket tamasztott.
A hegyeshalmi vonalon kozlekedd
V40 sorozatii mozdonyok teljesitmé-
nye 2500 LE és legnagyobb sebessé-
ge 100 km/h volt. Az 1j mozdonyok
teljesitményét 4000 LE-ben, legna-
gyobb sebességét 125 km/h-ban hata-
roztdk meg. Ezen feltételeknek a Kan-
do-féle fazisvaltdos mozdonyok nem
feleltek meg, mivel a megadott telje-
sitményt egyetlen hajtémotorba nem
lehetett beépiteni és a 100 km/h-nal
nagyobb sebességnél a rudazathaj-
tas nem volt célszerii. A MAV az 4j

mozdony gyartasaval — a hazai ipar

akkor természetesnek tartott tdmo-
gatasa miatt — a Ganz-gyarat tervezte
megbizni. Dr. Ratkovszky Ferenc a
Ganz Villamossagi Gyar miiszaki
igazgatdja, mint a legilletékesebb a
kovetkezoket irta 1953-ban a gyar
felkésziiltségérdl és a megoldasrol:
»(-..) A Ganz-gyar az uj, lényegesen
nagyobb kévetelményeknek megfele-
16 mozdonyok kérdésének megolda-
saban néhany évig egyaltalan nem
is tudott tovabbjutni, ezért a MAV
mar kénytelen volt kiilfoldi cégeknél
is erdeklédni 50 periodusu mozdo-
nyok irant. Ebben az idében a német
Héllental-vasuti kisérleti mozdonyok
probai mar éppen megkezdddtek és
mivel feltehetS volt, hogy a kisérleti
mozdonyok valamelyike be fog valni,
a MAV élénk figyelemmel kisérte a
probakat. A Ganz-gyar is kényte-
len volt mar elozetes targyaldasokat
kezdeni gyartasi engedély végett a
kiilfoldi cégekkel, hogy a magyaror-
szagi sziikségletnek legalabb a hazai
gyartasa biztosithato legyen, ha a
Héllental-vasuti mozdonyok beval-
nak. Exportrol természetesen ebben
az esetben le kellett volna mondani.
Szoba keriilt ebben az idében mar

az is, hogy a villamositast nalunk is
16 periodussal kell tovabb folytatni,
amihez a Ganz-gyarnak meg volt a
lehetdsége olyforman, hogy kiilfoldi
rajzok alapjan bevalt tipusokat szal-
litson. Ezt az iranyzatot azonban sze-
rencsére erdsen fékezte a 16 periodus
okozta lényegesen nagyobb beruhdza-
si kéltseg és rosszabb gazdasdagossag.
A magyarorszagi 50 periodusu villa-
mositas és a Ganz-Kando rendszer
ebben az idében valoban igen silyos,
csaknem reménytelen helyzetben volt.

Ebben a legvalsagosabb iddben,
amikor a magyar mozdonyok tovabbi
gyvartasa a megfelelé fejlodés hia-
nyaban teljesen holt ponton volt, és
amikor kiprobalt és bevalt kiilfoldi
rendszer sem allt még rendelkezésre,
viszont a MAV-nak déntenie kellett
a tovabbi villamositas sorsarol, dol-
gozta ki jelen Osszefoglalo tanulmany
szerzdje, aki akkor a Ganz villamos-
sagi gyar miiszaki vezetdje volt, uj —
periodusvaltosnak elnevezett — rend-
szerét. Ez egyszerre lehetové tette,
hogy — megtartva a Ganz-Kando
rendszer alapjait és elonyeit — barmi-
lyen teljesitoképességii és sebességii
50 periodusu mozdonyok, kiilonleges
uj szerkezeti elemek kifejlesztése és
hosszadalmas  kisérletezés  nélkiil,
korszerii megoldasban elkészithetok
legyenek. (...)"

A Ganz-gyar 1935-1938 kozott
kifejlesztette a periodusvaltos, egye-
di tengelyhajtast villamos mozdonyt.
A MAV 1939-ben megrendelt két
ilyenmozdonyt (V44 sorozat). Azels6
mozdony 1943-ban elkésziilt és meg-
kezdédott a probaiizeme (2. dbra).
A masodik mozdony ugyancsak elké-
sziilt, de mindkét mozdony 1944. év
masodik felében Budapest-Jozsefva-
ros allomason a terror 1égitamadasok
soran annyira megsériilt, hogy azokat
mar nem allitottak helyre.

A hazai ipar altal kifejlesztett, majd
a MAV éltal megrendelt — az akkori
kovetelményeket teljesen kielégité —
s elkésziilt V44 sorozati villamos
mozdonyok jol bizonyitjak, hogy a
tovabbi févonalaink villamositasat is
50 periodusu rendszerrel tervezték.
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Német torekvések a 16 %
periodusu, vasutvillamositasi
rendszer kiterjesztésére

A 11. vilaghaboru éveiben a németek
bizva gydzelmiikben mar behatdan
foglalkoztak a habora utani gazdasag
¢és kozlekedés, ezen belill a vasut fej-
lesztésének kiilonb6zd kérdéseivel.
A vastttal kapcsolatos elképzelés volt
pl. a 4000 mm nyomtavolsagu palya
(,,Breitspurbahn”) épitése Németor-
szag és Oroszorszag kozott.

A németek sajat tapasztalatuk alap-
jan felismerték a nagy forgalmu va-
sutvonalak villamositasanak elényeit,
¢és tervezték tovabbi vonalaik villa-
mositasat. A Németorszagtol keletre
fekvé, kozvetlen szomszédos szovet-
séges orszagok koziil Szlovakiaban
még nem volt fovasuti villamos von-
tatas €s Magyarorszagon még csak
egy villamositott févonal volt.

A németeknek fontos érdekiik és
céljuk volt, hogy mind Szlovakiaban,
mind hazankban a vasutvillamositas
rendszere 16 % periddusu legyen.
A német rendszer bevezetése esetén
egyrészt a DR villamos mozdonyai
orszaghatarokon at tudtak volna koz-
lekedni, masrészt a német mozdony-
gyarak az elébbi vasutaktol is varhat-
tak volna gyartasi megrendeléseket.
Erre utalnak a kovetkezok:

L1942, évi augusztus ho 11.-én
a budapesti német szallitasvezeto-
seghez kirendelt Kaune Reichsbahn
(a kovetkezékben roviden RB) fota-
nacsos a német Verkehrsministerium
megbizasabol az allamvasutak villa-
mos /E 1V/ osztalyaval megbeszélést
folytatott, melynek targya a haboru
utan varhato kelet-europai atmend
és nagyterhelésii vasutforgalommal
osszefiiggden sziikségessé valo ma-
gyarorszagi  vasutvonalak tovabbi
villamositasa volt.

Kaune fotandcsos kozélte, hogy a
német Verkehrsministerium behatoan
foglalkozik a haboru utani vasutfor-
galom lebonyolitasanak kérdéseivel.
Az uj eurdpai nagytérgazdalkodas
f6bb forgalmi iitéerei a villamositott
vasuti vonalak lennének, melyeken

-~

4

2. dbra: A MAV V44 sorozati periodusvéltos villamos mozdonya

Fig 2.: MAV V44 serial, period-switcher electric locomotive

— az RB elképzelése szerint — az
orszaghatarokon is atfuto villamos
mozdonyok teljesitenének szolgalatot.
E villamos mozdonyok a Németor-
szagban gydrtott és az RB tizemében
bevalt 16 % periodusu arammal tap-
lalt vontatojaromiivekkel azonosak
lennének. FEkképpen egységesiteni
lehetne a vasutvillamositdsi rendszert
az uj europai nagytérgazdalkoddsba
tomoriilt allamokban. (...)"

Az 1939-ben megalakult 6nallo
Szlovakia vasutjanak szakemberei
1942. év elején tanulmanyoztak a
magyar, az olasz és a német vasu-
tak villamositasi rendszerét. Ennek
alapjan 1942. junius 24-¢én a Szlovak
Kozlekedési és Kozmunkaiigyi Mi-
nisztérium dontott arrdl, hogy a Szlo-
vak Vasutak villamositasi rendszere
16 % periddusu legyen. Elsoként a
Zsolna—Igloé (Zilina—Spesska Nova
Ves) 166 km hosszi vonal villamo-
sitasat tervezték és megkezdték an-
nak el6készitését. A 11. vilaghaboru
eseményei ¢s az utana bekovetkezett
politikai valtozasok megvaltoztattak
a Csehszlovak Allamvasat (CSD)
villamositassal kapcsolatos —allas-
pontjat. A Zsolna—Iglé kozotti vona-
lat, egyenaramu (3000 V) rendszerrel
villamositottak az 1950-es években.
Romaéania 1936-ban az egyenarami

villamositas mellett dontott, de a vil-
lamositast nem kezdte el. A németek
azonban Romaniaval is elfogadtattak
a sajat rendszeriiket, de Szlovakiahoz
hasonloan ott is csak a II. vilaghabort
utan, az 1960-as évek elején kezdo-
dott a vasutvillamositds, de mar nem
16 %, hanem 50 periddussal.

A 16 % periodusu villamos vonta-
tasi rendszer bevezetésére iranyulod
torekvésekbdl Magyarorszag sem
maradt ki, mivel Ausztria Németor-
szaghoz vald csatolasa utan szom-
szédos orszag lettiink. A kovetkezd
fejezet részletesen ismerteti a MAV
allaspontjat a 16 % periodust rend-
szer bevezetésével kapcsolatban.

A MAV illaspontja a
16 % periodusu villamositasi
rendszer bevezetésérdl

A németek annak ellenére szorgal-
maztdk a 16 % periodust rendszer
MAV-nal valo bevezetését, hogy
nyilvanvaldan ismerték az 50 perio-
dust rendszerrel szerzett kedvezd
hazai lizemi tapasztalatokat. Elso 1¢-
pésként a Kereskedelem- és Kozleke-
désiigyi Minisztérium, a Honvédelmi
Minisztérium és a MAV Igazgatosag
illetékes szakemberei szdmara 1943.
januar 26. és februar 4. kozott tanul-
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manyutat szerveztek Németorszagba,
a 16 % periddust, vasitvillamositasi
rendszer (energiaellatas és jarmiivek)
tanulmanyozasara. A 10 fébol allo
bizottsagbol 6 6 képviselte a MAV
Igazgatdsagot. A bizottsag 1943 mar-
ciusaban részletes beszamoldjelentést
készitett a tanulmanyutrol. A jelentést
a MAV Igazgatosag elnoke dr Im-
rédy Kalman az alabbiakban ko6zolt
atirattal terjesztette fel Zsindely Fe-
renc kereskedelem- és kozlekedésii-
gyi miniszternek.

Targy: Az RB 16 % periodusu
arammal taplalt fovasut iizemének
tanulmanyozasara kikiildott vegyes
bizottsag  beszamolo  jelentésének
felterjesztése.

M.KIR. KERESKEDELEM- ES KOZ-
LEKEDESUGYI MINISZTER UR!

Nagymeltosagod szakkozegeinek
részveételével a német birodalmi vasu-
tak 16 % periodusii arammal taplalt
foévasutai tizemének tanulmanyoza-
sara kikiildott bizottsag beszamolo
Jelentéset tisztelettel felterjesztjiik.

Mivel az 50 periodusu rendszerrel
villamositott budapest—hegyeshalmi
févonalon immar 10 éves iizemi ta-
pasztalattal rendelkeziink, szempon-
tunkbol indokoltnak és sziikségesnek
tartjuk a beszamolo jelentésben fog-
laltak kiegészitéseképpen a vasutvo-
nalak villamositasaval kapcsolatos
kérdésekre vonatkozo alabbi vélemé-
nyes megallapitasainkat is felsorolni.

a) A villamositas a vasut korszerii-
sitésének egyik jelentds tényezdje.

b) Nemzetgazdasagi szempontbol
fontos az a kériilmeény, hogy villamo-
sitas révén a vasuti szénfogyasztasnak
mintegy 70%-at lehet megtakaritani.

¢) Megfelelo forgalmi stiriiség
mellett a villamos-vontatasi tizem
olcsobb, mint a goziizem.

d) 50 periodusu vasutvillamositasi
rendszernél a vasutat csak olyan ha-
nyadban terhelik az erémii és a tav-
vezetéek létesitésének koltségei, mint
barmely mas nagyfogyasztot, ezért
a tokesziikseglet sokkal kisebb és a

villamositas gazdasagos lesz olyan
kisebb forgalmi stiriiségii vonalakon
is, amelyek 16 % periodusii rendszer-
nél még szoba sem johetnek.

e) Az 50 periodusu rendszer tovab-
bi alkalmazasanal orszagunk iparo-
sodasa és fovonalaink villamositasa,
valamint az orszagban olcso villamos
energiaval valo ellatasa egyenlden
indulhat fejlédésnek.

) Az iizembiztonsag és ezzel egyiitt
az energia ellatas folytonossaga le-
nyegesen kedvezobb az 50 periodusii
rendszernél a nagyobb szamu egyiitt-
miikodo eromiivek miatt.

g) A 16 % periodusu rendszernél
az eromiivi és alallomasi berendezé-
sek nagyobbak, nehezebbek, a kiilon,
csak vasuti energia ellatast szolgalo
tavvezeték pedig hosszabb és ezek
egyiittvéve dragabbak, mint az 50
periodusi rendszernél.

h) A német birodalmi vasutak
villamos mozdonyai tengelynyomd-
suk miatt csak palyaink atépitése
utan volnanak dtvehetok, sziiksége
mutatkoznék tehat 16 % periodusu
rendszerben is uj tipusu kisebb ten-
gelynyomasu  villamos mozdonyok
kifejlesztésének.

i) A 16 % periodusu kommutatoros
motorok helyiérdekii és gyorsvasutak
részére kevésbé alkalmasak, hiszen
az RB maga tért dt az egyendramra
a berlini és legutobb a hamburgi
gyorsvasuton.

J) A vasuti energia eloszto veze-
tékvaltozatnak  kiilonvalasztasa az
orszag villamos energia halozatatol
éppen az u.n. ,, Verbundwirtschaft”
(villamos energia-kooperacio — szerk.
megj.) elvével erdsen titkozik.

k) A vasut forgalmat és felszerele-
set nem lehet a német ipartol fiiggové
tenni, mert az dallami énallosag ezen
a téren is elsérendii honvédelmi és
kézgazdasagi érdek.

1) Az atmend forgalmat kiilonbozo
rendszerii villamos mozdonyokkal is
el lehet latni, mert az orszdagunkon
valo atfutasi tavolsagok és menetidok
mellett elenyészik a hatarallomdso-
kon sziikséges 5 perces mozdony-
csere ideje, annyival is inkabb, mert

egyrészt a személyzetet a hatdarokon
is cserélni kell, masrészt a vam és a
hatarallomdsokon a sziikséges egyéb
kezelések altalaban 5 percnél hosz-
szabb idot igényelnek.

A beszamolo jelentésben foglaltak
kiegészitéseképpen  jelentjiik meég,
hogy tudomasunk szerint a romd-
nok 1936-ban egyenaram mellett
dontéttek. Most is német befolydsra
csak elvileg foglaltak dllast a 16 %
periodusiu rendszer mellett és nem
voltak hajlandok ily berendezéseket
megrendelni.

A kérdés mérlegelésénél még azt is
figyelembe kell venni, hogy magaban
Németorszagban is az ,, Energie Ver-
bundwirtscaft” érdekében egyrészrol
az ipar nevében a Siemens és a Krupp
cegek, masrészrol valamennyi kéozcélu
villamos energiatermeld, illetéleg ezek
érdekképviseleti szervei az 50 periodu-
su vasutvillamositasi rendszer hivei.

Végiil meg kell allapitanunk, hogy
a tanulmanyut alkalmaval nem me-
riilt fel olyan gazdasagossagi, vagy
miiszaki indok vagy w koriilmény,
mely az 50 periodusu vasutvillamo-
sitasi rendszer melletti eddigi allas-
foglalasunk modositasat tenné sziik-
ségessé. Igy tehdt nem is lattunk okot
arra, hogy az alaposan kidolgozott
és az tizemben jol bevalt rendszert
feladjuk és nincs okunk tovabba arra
sem, hogy az 50 periodusu vasutvilla-
mositasi rendszer fejlesztésének szép
eredményeket igerd utjarol letérjiink.

Tisztelettel javasoljuk ezért Nagy-
méltosagodnak, hogy a vasutvilla-
mositas altal elérheté elényok bizto-
sitasa és kihasznalasa céljabol az e
célra szoba jovo févonalaink tovabbi
villamositasihoz sziikséges munkd-
latok mielobb megindittassanak és
hogy az 50 periodusu rendszer to-
vabbfejlesztesét, illetéleg tokéletesbi-
tését célzo torekvéseinket tovabbra is
hatarozott tamogatdasban részesiteni
sziveskedjék.

Budapest, 1943. évi aprilis ho 21-én.

Az igazgatosag elnoke:
Dr. Imrédy s.k.
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AMAV Igazgatosag a szakmai érvek-
kel jol megalapozott kereskedelem-
és kozlekedésiigyi miniszternek irt
atiratdban egyértelmiien elutasitotta
a 16 % periodusu vasutvillamositasi
rendszer bevezetését a hazai vonala-
kon. Az elutasitas egyben — a kedvezd
lizemi tapasztalatok és gazdasagossa-
gi szempontok alapjan — allasfoglalas
volt a tovabbi vonalak 50 periddusu
rendszerrel valo villamositdsa mel-
lett. A MAV Igazgatosag ezzel kovet-
kezetesen kiallt a hazai érdekekért,
ami cafolata annak a korabban sokat
hangoztatott azon allitasnak is, hogy
a magyarok mindenben kiszolgaltak
a németeket.

Az 50 periddusu vasutvillamositasi
rendszer a II. vilaghabor( utan indult
a ,,diadal” Gjtara nemcsak Eurdpaban,
hanem mas foldrészeken is, ezzel
bizonyitva Kando Kalman elgondo-
lasanak megalapozottsagat és a MAV
dontésének idotallosagat. Az elényeit
felismerve szamos vasut attért erre
a rendszerre. Figyelemremélté az is,
hogy az EU csak az 50 periédust
vasutvillamositasi rendszer 1étesité-
sére — korszer(isitésére ad pénziigyi
tdmogatast.
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HIREK

Budapest, 2010. januar 21.

A Bombardier Transportation meg-
rendelést nyert el a Magyar Allamva-
sutaktol (MAV) 25 BOMBARDIER
TRAXX P 160 AC mozdony szallita-
sara mintegy 80 milli6 euro értékben.
A szerzOdés tartalmaz egy tovabbi 25
mozdonyra vonatkozé opciot is. Az
els6 mozdony szallitdsara a tervek
szerint 2011 tavaszan keriil sor.

A MAV a valtéarammal (AC)
mi{ikodé mozdonyokat a magyaror-
szagi belfoldi személyforgalomban,
valamint az Ausztria és Németorszag
felé iranyuld hataratlépd forgalom-
ban kivanja hasznalni. Dr. Markus
Imre, a MAV-TRAKCIO Zrt. vezér-

igazgatdja elmondta: ,, Mozdonyber-
uhazasi projektiink és az uj TRAXX
mozdonyok beszerzése nagyon fontos
lépés az energiahatékonysdag novele-
sében a MAV-TRAKCIO Zrt.-nél és
a régebbi mozdonyok lecserélésében.
Az uj mozdonyokkal — amelyek eldse-
gitik a magyar vasut korszeriisitését
és energiahatékonysaguk néveléset
— a MAV-TRAKCIO Zrt. csékkentheti
karbantartasi koltségeit, és tobb hata-
ron kiviili megbizasnak tehet eleget.”

Ake Wennberg, a Bombardier
Transportation, Locomotives and
Equipment (Mozdonyok ¢s Beren-
dezések) divizid elndke hozzatette:
,»A TRAXX mozdonyok nagyszeriinek
bizonyultak a piacon. Jelenleg csak
Europaban 800 kériili TRAXX moz-
dony van forgalomban. Nagyon orii-
liink, hogy most a MAV is bizalmat
szavazott villamos mozdonyainknak,
és igy hozzajarulhatunk a magyar-
orszagi  vasuti  személyszallitas
tovabbfejlesztéséhez.”

AMAV viltédrami mozdonyainak
végszerelésére a Bombardier kasseli
(Németorszag) tizemében keriil sor.
A mozdonyszekrényeket a Bombar-
dier wroctawi (Lengyelorszag), a for-
gbovazakat a siegeni (Németorszag),
a forgovazkereteket a matranovaki
(Magyarorszag) telephelyein gyart-
jék. A mannheimi és hennigsdorfi
(Németorszag) telephelyek biztosit-
jak a hajtas- és vezérlési technologi-
at, valamint a hajtomiiveket

(Bombardier)

A képen egy fékmozdonyos TRAXX terhelési tesztmenet lathatd

Fot6: Bombardier
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