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KULLMANN LAJOS

ny. MAV osztalyvezetd
villamos mozdonyfejlesztd
(1907-2005)

A Kando6 mozdonyoktol a V43-asig

Osszefoglalo

Az iras kozlésének aktualitasa, hogy
50 évvel ezel6tt sziletett meg a
dontés a V43-as mozdonysorozat
beszerzésérdl.

Most, hogy tobb évtized utan a
MAV ismét jelentSsebb mennyiségii
(25+25) villamos mozdony beszerzé-
sével foglakozhat, idészertinek lattuk,
hogy a 20. szazad egyik legnagyobb
magyar villamos mozdony fejleszté-
jérdl megemlékezziink.

irasunk rendhagyo, mert keverednek
benne Kullmann Lajos VasUtgépészet
1995. évi kiilonszamaba irt sorai és
fiatalabb palyatarsaival folyatott be-
szélgetéseibdl| késziilt irasok részle-
tei. A valogatas a szerkeszt8ség tobb
olyan tagjanak kiegészitését tartal-
mazza, akik néhai Kullmann Lajos
fiatalabb, szerencsére ma is koztiink
€16 kortarsai lehettek.

Lajos Kullmann

MAV-Oberbaurat a.D.

Eisenbahner als Entwickler von elek-
trischen Lokomotiven

(1907-2005)

Von den Kandé-Lokomotiven bis an
die Baureihe V43

Kurzfassung

Vor 50 Jahren hat man iiber die Be-
schaffung der elektrischen Lokomo-
tiven Baureihe V43 entschieden, ei-
ne Aktualitit fiir die Publikation des
Beitrages.

In unseren Zeiten, wo der MAV ver-
gonnt ist, sich wieder der Beschaffung
von elektrischen Lokomotiven be-
deutender Menge (25+25 Fahrzeuge)
widmen zu diirfen, erachten wir es als
begriindet, einen — seitens der MAV
— bedeutendsten Entwickler von elek-
trischen (und dieselelektrischen) Lo-
komotiven in Ungarn in Geddchtnis
zu bringen.

Unser Beitrag ist soweit auBerge-
wohnlich, da die Zeilen von Herrn
Lajos Kullmann die er im Sonderheft
unserer Zeitschrift im Jahre 1995 ver-
offentlicht hatte, mit Abschnitten aus
seinen, mit (seinen) jiingeren Fachkol-
legen gefiihrten Gesprachen erstellten
Schriften vermischt sind. Die Auswahl
wird durch Mitteilungen von mehre-
ren Redaktionsmitgliedern erganzt,
denen als jiingeren — zum Gliick noch
unter uns lebenden — Zeitgenossen
noch vergénnt war mit vor Jahren
verschiedenen Herrn Lajos Kullmann
zusammenarbeiten zu diirfen.

Lajos Kullmann

ret. head of division, MAV
Electric loco designer
(1907-2005)

From the Kandd’s locomotives to
V43 series

Summary

The following article’s actuality is
the 50th anniversary of the V43s
purchasing.

Now, that after more decades, MAV
could handle purchasing more signifi-
cant amount (25+25) of electric loco-
motives again, we regarded it timely
to commemorate the 20th century’s
one of the most talent Hungarian
electric loco designer. Our writing
is extraordinary, because it contains
some lines from Lajos Kullmann in
Vasutgépészet 1995th special edition
and some conversations with other
younger colleagues. The digest com-
prises some complements of Lajos
Kullmann’s younger peers, who live in
our midst fortunately.

szinvonalon. Kivalé szaktudasaval
¢és azzal a képességével, hogy tudta,
részekbol tevodik Gssze az egész — de

a MAV szolgalataba és nyugdija-
zasaig, 1969-ig a vasut kiilonbdzo
szakteriiletén dolgozott, kimagaslo

Kullmann Lajos volt a vasutgépészek
egyik legnagyobb tudasu és legered-
ményesebb tagja. 1930-ban lépett
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az egészet sohasem tévesztette szem
elél — lett kivald mérnok és vezeto.
Nem lehetett 6t a legjobb miiszaki
megoldastol mellékes indokokkal
eltériteni. Munkassagat a villamos-
mozdonyok beszerzése, fejlesztése és
iizemeltetése toltotte ki. Ott lehetett
valamennyi MAV-nal iizemeltetett
villamos mozdonysorozat megszii-
letésénél, a Kandé mozdonyoktol a
V43-asokig.

S ebben a mérhetetleniil bonyolult
¢és Osszetett vilagban Kullmannokra
van sziikség. Olyanokra, kik a maguk
idejében és a maguk modjan megtet-
ték azt, amire képesek voltak.

frasunkkal a 104 éve sziiletett
Miké Imre dijas Kullmann Lajosra
emlékeziink.!

Bevezetés

Kullmann Lajos 1930-ban allt a
MAV szolgalataba, az Istvantelki
Fomiihelyben, amely a maga idején a
MAV egyik legjelentdsebb miihelye
volt. Az energiaellatas korszertsi-
tésével biztdk meg. Forgalmi vizs-
gat tett, amely annak idején eldiras
volt. A kezdetekre igy emlékezett:
. Amikor Istvantelekre keriiltem az
eromii gépeit éppen atépitették. Volt
egy 5400 kW-os atépitendd kapcsolo
berendezés is. Salomin iizemvezetd
késobb kozélte, hogy a vasuton nem
szokdas megmondani, ha valakit athe-
lyeznek, engem az Eszaki Fémiihelybe
visznek Kando mozdonyok javitasa és
karbantartdasa cimén. Valamiféle mii-
helyt kell kialakitanom. Igy is tortént.
Mindenben onmagamra voltam utal-
va. Bebthy volt az Eszaki Fémiihely
vezetdje Laner Kornél a vezérigazga-
to. A vezeérigazgato latogatasa soran
elmulasztottam a nala valo jelentke-
zést, mivel személyesen nem ismer-
tem. Noha a Szolgadlati Szabalyzat —
amellyel magam is rendelkeztem — azt
kotelezéen eldirta. Ezt latvan Bedthy
kozdlte velem, hogy tonkretettem a
karrierjét.

! Részlet Almasi Miklosné 2005. évi
bucstztat6jabol

Ket heét mulva behelyeztek az Igaz-
gatosag E. IV osztalyara a késobbi
MAYV Vezérigazgatosigra . Ez 6ridsi
dolog volt abban az idében. Hiszen
sok és jol képzett kolléga keriilt oda
Trianont kévetden.

A Kand6 mozdonyok iize-
meltetése és karbantartasa
1933-ban jart le az elsd Kando
mozdonyok garancialis ideje, tehat
meg kellett szervezni javitasukat.
Kullmannt ekkor helyezték az Eszaki
Foémiihelybe, ahol, abban az idében
még gbzmozdonyjavitas folyt, és nem
volt még tere a villamos mozdonyok
szerelésének. El0szor tehat ezt kellett

kialakitani.

Kullmann Lajos igy emlékezett
vissza: ,, Emiatt levadlasztottunk egy
részt a g6zosok javito bazisabol, és
ott alakitottuk ki a villamos-moz-
donyok terepét. Mivel nem volt még
futodaru, 4 embert felkiildtem a
mozdony tetejére, és azok csigasorral
emelték volna le a tetét. De megjelent
a mithelyfénék s latvan a torténteket,
azonnal rendelkezett, hogy hagyjuk
abba a munkat. ,, Nem akarok bérton-
be keriilni. Most amikor harom hét
mulva megyek nyugdijba!” — mondta
a fénék. Ekkor elkiildtem az embe-
reket a szertarba. Vételeztek deré-
kévet, azzal kikotottéek magukat és
a mozdonyjavitast elkezdtiik. Vegig
ott voltam mellettiik! Igy indult a
mozdonyjavitas, amely természetesen
késobb kiteljesedett. Hat és fél évig
dolgoztam az Eszaki Fémiihelyben,
ahol hihetetlen tapasztalatokra tet-
tem szert.”

1939-ben athelyezték az Igazgato-
sag (a kés6bbi Vezérigazgatosag) E.
IV. osztalyaba, és ott a felsdvezetékek
¢és az alallomasok feliigyeletét kellett
ellatnia.

A haboru alatt be akartdk vinni
a Minisztériumba! Bedthy LaszIo,
aki akkor mar, mint szakosztaly-
vezetd  dolgozott,  visszatartotta

2 Dr. Heller Gyorgy és Kisteleki Mi-
haly beszélgetése Kullmann Lajossal

azzal, hogy rdovidesen megbizza az
osztalyvezetéssel.

fgy maradt a MAV-nal, ahol 30
éven at dolgozott az Igazgatdsagon.
Ott nem sokkal késébb a ,,mozdony-
fejlesztéssel és beszerzéssel” biztak
meg. Nagy felelosség harult ra. Bi-
zott képességeiben, ugy gondolta,
hogy mindent meg tud csinalni. Sa-
jat pénzen bejarta Eurdpa vasutjait,
ahogy 6 megfogalmazta, ,,azért hogy
kitekintésem legyen mds vasutakra is,
és elméleti ismereteimet uj tapaszta-
latokkal gazdagitsam. A MAVAG-ban
elkesziilt mozdonyokat kellett tizembe
helyezni. Ezek villamos berendezéseit
a Ganz Villamossagi Miivekben ke-
szitették. Ez természetesen bizottsagi
munka volt, részben a MAV Igazga-
t6sag tagjainak. Az Eszaki Fomii-
helyben végzett mérlegelést kovetden
— annak hitelesitése utan — kiadtuk a
,futasi engedeélyt”. A villamos moz-
donyokat Budapest Jozsefvarosban
helyeztek fesziiltség ala. A netan
mutatkozo hibdkat kijavittattuk. A
probamenetek mas-mas terheléssel,
és mas sebességi fokozattal — alta-
laban — a hegyeshalmi vonalon va-
losultak meg. Az altalam szerkesztett
szerzodéseknek megfeleloen a V.40.
sorozatu mozdonyoknak a 600 tonnds
szerelvenyt 6,7 %o-es emelkedésben
360 sec alatt kellett allo helyzetbdl
75 km/h  sebességre  felgyorsitani.
Ezzel szemben a V.60. sorozatu moz-
donyoknak 1400 tonnds szerelvényt
azonos palyaviszonyok mellett 165
sec alatt 15,7 km/h sebességre kellett
gyorsitaniuk. A mozdonyok e proba-
kon a kiirt idéegységnél korabban
érték el a fenti sebességeket.

Gyorsitasi probakat | %o-es emel-
kedésben is végeztiink.

A Kando-mozdony egyszerii szer-
kezetébol és kitiiné konstrukciojabal,
valamint a jol végzett munkabol ado-
dott iizembiztonsaga, megbizhatosa-
ga és sikere.

A V.40-esek a tehervonati forgalom
legnagyobb részének megfeleltek.”
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1. abra/Abb. 1./ Fig. 1. 2. dbra/Abb. 2./Fig. 2.
A hires el6d, A Ward-Leonard mozdonyok
a MAV Kand6 mozdonya — V40 016 atmenetek voltak a korszerti felé

3. dbra/Abb. 3./Fig. 3. 4. abra/Abb. 4./Fig. 4.
V43-sok sziiletése Németorszagban, V43 1074 eredeti szinezéssel
Kassel 1962-1963

5. dbra/4bb. 5./Fig. 5. 6. dbra/Abb. 6./Fig. 6.
A'V43 1001 a MAV kés6bbi A V43-asok menetrendszerinti vonatokat tovabbitottak
szinterve alapjan atfényezve, mérévonat élén Csehszlovakiaba is. A V43 1313 Pozsonyban
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7. abra/Abb. 7./Fig. 7. 8. abra/Abb. 8./Fig. 8.
A NOHAB-okat és a kozel egyidds V43-asok sziiletésének A V43 2000 sorozat 56 mozdonya
30. évfordulojat Debrecenben tinnepeltik még a MAV Eszaki jarmiijavito Uzemében késziilt

9. abra/Abb. 9./Fig. 9. 10. abra/Abb. 10./Fig. 10. A fotd készitésekor mar az eurépai TAURUS
2002-ben felcsillant a remény, hogy eléttem az utddom, flotta mar nagyobb volt az eddig legnagyobb sorozatban gyartott
a tiz 1047-est nem kovette folytatas magyar villamos mozdony tipusnal, a V43-asnal

11. dbra/Abb. 11./Fig. 11. 12. dbra/Abb. 12./Fig. 12.
A V43 3000 sorozat kialakitasat a hasznalt német vezérlékocsikkal valo Az eredeti szinterv alapjan visszafestett
egylittmiikodés igénye hozta 1étre V43 1001 a Magyar Vasuttorténeti Parkban
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Abbildung 1. Die beriihmte Vorgéngerin — die
Kandé-Lokomotive der MAV — V40 016
Figure 1. The famous ancestor, the Kando loco
V40 016 of MAV

Abbildung 2. Die Lokomotiven System Ward-
Leonard waren die Ubergangsfahrzeuge bis zu
der Beschaffung von modernen elektrischen
Lokomotiven

Figure 2. The Ward-Leonard locomotives were
transitions to modern

Abbildung 3. Geburt der Lokomotiv-Baureihe
V43 - 1962-1963 in Kassel, Deutschland
Figure 3. Birth of V43s in Germany, Kassel
1962-1963

Abbildung 4. Die V43 1074 Lokomotve mit
Originallackierung

Figure 4. V43 1074 with original colour
Abbildung 5. Die Lokomotve V43 1001 der
MAV mit Anstrich spiterer Farbgebung an der
Spitze eines Mefzuges

Figure 5. The V43 1001 polished accordingly
to the MAV latter paint plan, head of a gauge
train

Abbildung 6. Die V43-Lokomoten waren im
fahrplanmafBigen Betrieb auch nach der Tsche-

choslowakei eingesetzt. Die Lokomotive V43
1313 in Pozsony/Pressburg/Bratislava.

Figure 6. The V43s forwarded scheduled
trains to Czechoslovakia. The V43 1313 in
Bratislava

Abbildung 7. Den 30-ten Geburtstag der NO-
HAB-Lokomotiven und der nahezu gleichaltri-
gen V43-Lokomotiven haben wir in Debrecen
gefeiert

Figure 7. Celebrating the NOHAB’s and the
almost coeval V43’s 30th anniversary of birth
in Debrecen

Abbildung 8. Die 56 Exemplare der Baureihe
V43 2000 sind noch im Ausbesserungswerk
,Nord” der MAV (Ausbesserungswerk Nord
GmbH) gefertigt worden

Figure 8. 56 locos of the V43 2000 series
completed at the MAV North Vehicle depot
(Eszaki Jarmiijavito Kft).

Abbildung 9. Im Zeitpunkt dieser Aufnahme
hat man Hoffnung fiir ,,Vor mir mein Nach-
folger” gehegt, aber die 10 Lokomotive der
Baureihe 1047 blieben ohne Nachlieferung
Figure 9. In 2002, there were no other sequen-
ce after the ten 1047 series

Abbildung 10. Im Zeitpunkt dieser Aufnahme
war die Anzahl der Lokomotiven der TAU-
RUS-Flotte in Europa iiber die Stiickzahl der
in Ungarn serienmdfig in grofiter Menge ge-
bauten elektrischen Lokomotive des Typs V43
Figure 10. At the time of making this photo,
the European TAURUS fleet were already
bigger than V43s, those produced in a largest
series in Hungary

Abbildung 11: Bedingt durch den mit als Ge-
brauchtware beschafften Steuerwagen deuts-
cher Herkunft abgewickelten Wendezugbetrieb
entstand die Baureihe V43 3000

Figure 11. The V43 3000 series designed by
the demand of cooperation with German con-
trol car

Abbildung 12. Die nach Original-Farbplan
wieder bestrichene Lokomotive V43 1001 im
Park fur Eisenbahngeschichte in Ungarn
Figure 12. The repainted V43 1001 by the
original color plan in Hungarian Rail history
Park

Dizelesités kora

Az 50-es évek elején igény lett, hogy
kellene egy kb. 600 LE dizelmozdony
is. Ez lett végiil az M44-es. Az M44-
est kezdetben a tolatoszemélyzet nem
szerette, mondvan, hogy a gézmoz-
donyokkal szemben tul gyors, kiszol-
galasa faraszto, nagyobb figyelmet és
odaadast kivan.

Késoébb, amikor mar a gyakorlatban
is hasznaltak, véleményiik megvalto-
zott. Megszerették.

., Kimentiink Kelenfoldre és el-
kezdtiink tolatni. A kocsirendezo azt
mondta, hogy inkabb felmond!

Aztan egy probat végeztiink Mis-
kolc-rendezon. 2000 tonnas kocsisort
kellett felhuzni. Megtette. Majd 1976-
ban Mariabesnyon kinyujtott vonattal
végeztiink inditasi probat, az M44-es-
sel, ott is megfelelt.”

A ma mar bevaltnak mondhato
M44-es 600 LE dizel mozdonynak is
voltak ,,gyermekbetegségei”, példaul
csak 1500 liter gazolajat tudott fel-
venni, ami nem volt elég egy hétre.
Oka az volt, hogy az alvazhoz ellend-
rizhetetlen vastagsagu, altalaban 17
mm-es lemezt hasznaltak 15 mm-es
helyett, ezért a mozdony nehezebb
lett a tervezettnél.

A zavaros otvenes évek
Az otvenes évekre jellemz0 torténet:
Kullmann Lajost marol-holnapra ki-
helyezték az Eszaki Fémiihelybe. Ot
abban az idében mindenféle partko-
telezettségtol irt6zo, de a vasut leg-
kivalobb és a villamositas teriiletén
meghatarozo jelentdségli szakértojét
nem tartottdk alkalmasnak tovabbi
munkara. Miutan Bebrits Lajos mi-
niszternek mindez tudomasara jutott,
a kihelyezési rendeletet kozvetlen
miniszteri beavatkozassal azonnal
visszavonta.

Az Eszaki Jarmijavitéban sem-
miféle beosztast nem kaptam! Azzal
az utasitassal adtak at, hogy két
honap mulva — véglegesen — el kell
bocsatani. Bebrits miniszter a moz-
donyvezetoktol tudta meg a térten-
teket, és haladéktalanul intézkedett.
Abban az idében egy mozdonyhoz
két mozdonyvezetét adtak, akik ugy
vigyaztak a geépiikre, mintha sajatjuk
lett volna. Ha a mozdony miihelybe
keriilt, akkor ott ,,szaglasztak”, hogy
mikor késziil el, mert nem kaptak mas
utat, mivel a mozdonyokon beosztott
személyzet dolgozott. Igy tudtdk meg
a helyzetemet. Es elmentek a Minisz-
terhez, aki az elmondottak szerint in-

tézkedett. ... Késébb — jegyzi meg az
egykori osztalyvezetd-helyettes — egy
Bo’Co’ (V55-6s) proban taldlkoztam
a Miniszterrel. Elnézést kértem, hogy
,,szogletes” természetemmel gondot
okoztam. Azt felelte: ,, Tartsa meg a
szogletes természetét!”

Bebrits Lajos 1956-ot kovetden
Svédorszagban lett nagykdvet, és
Banati Lajos néven konyveket is
publikalt.

A Ward-Leonard korszak
A Bo’Co’ (V55-0s) gyartasat nem
lehetett folytatni, mivel a MAV-nak a
16 kV-rol a 25 kV-ra kellett attérnie.
Atmeneti segitséget jelentett a Ward-
Leonard tipusi mozdony beszerzése
az 6tvenes években.

A MAV 1945-ben felkérte a Ganz
Villamossagi Gyarat Ward-Leonard
rendszeri villamos mozdony ki-
fejlesztésére. A gyar ezt a feladatot
nem vallalta, mert nagyteljesitményti
soros egyenaramu vasuti motor eléal-
litasahoz nem rendelkezett megfeleld
tapasztalattal, de javaslatot tett egye-
di hajtast indukcios motoros fazis- €s
periddusvaltdos mozdony gyartasara.
A MAV ,0” sorozatot rendelt. A
gyartas nagymértékben elhuzodott;
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ennek f6 oka az volt, hogy abban az
idoben nem lehetett antimagnetikus
bandazshuzalt beszerezni.

Id6kozben két fontos esemény
kovetkezett be. Az els6 az SNCF
elhatarozasa, hogy a vasut-villamo-
sitast 50 periodusu rendszerrel foly-
tatja. Megallapitotta, hogy az egyen-
iranyités mozdonyok tlizeméhez a
felsovezeték fesziiltségét 25 kV-ra
kell emelni. Nyilvanvalo volt, hogy
ez a jovo fejlédés utja. fgy minden
tovabbi fazisvaltés mozdony gyar-
tasa nehezitette a MAV fejlodését,
mert a fazisvaltot nem lehetett 25 kV
fesziiltségre kiképezni. A masik
fontos — hazai — eldrelépés az volt,
hogy a MAV kérésére az ipar dizel-
villamos tolatdbmozdonyok gyartasat
vallalta. E mozdonyok ugyanis a gu-
ritélizemet is el kellett, hogy lassak:
vagyis a vontatdmotorok inditonyo-
matéka ugyanakkora kellett legyen,
mint egy vonali mozdonyé. A MAV
e fejlesztéshez azzal jarult hozza,
hogy kifejezetten kérte a kommutator
oldalrol kiviilrél szell§zott motorok
épitését és megadta, milyen gyari
probatermi eljarassal biztosithato az,
hogy a kommutatorok az izemben ne
deformalodhassanak. Ezzel lehetdvé
valt olyan teljesitményii vonali Ward-
Leonard mozdony gyartasa is, amely
a Kand6 mozdonyok személy- és te-
hervonati vontatasi programjat el tud-
ta latni. A gyorsvonatok vontatasahoz
a MAV néhany, az SNCF részére
mar sorozatban gyartott mozdonyt
kivant beszerezni. Ez ellen a hazai
ipar hevesen tiltakozott. Az Ipariigyi
Minisztérium felkérte a szovjet ipart,
véllalja el egyeniranyités mozdony
kifejlesztését. AMAV akijelolt terve-
z6intézetben ismertette a feladatokat.
Amikor a szovjet ipar felmérte, hogy
igen kiterjedt tervezési munkat kelle-
ne végeznie és a mozdony a Szovjet
Vasutak részére kozvetlenil nem
lenne felhasznalhato, nem vallalta e
munkat. Id6kozben megindult a hazai
Ward-Leonard mozdonygyartas, igy a
vasut-villamositast folytatni lehetett.
Az 0j vonalakat a MAV mar 25 kV-
tal villamosithatta. A 16 és 25 kV-os

fesziiltség hataran, ha egy mod van
ra, el kellett keriilni a mozdony-
cserét. Ward-Leonard mozdonyok
alkalmazasaval el lehetett keriilni a
mozdonycserét, tekintettel hogy e
mozdonytipus mind a két fesziiltség
mellett tudott tizemelni. AMAV ezért
a budapesti vastthalozatnak azon
pontjan létesitett betaplalast, amely-
t6] minden iranyban csak néhany km
volt a fels6vezeték hossza. E rovid
szakaszokon a leendd egyeniranyitos
mozdonyok altal okozott fesziiltség-
esés is még elfogadhatd volt. Még
mindig megoldatlan volt a gyorsvo-
natok vontatasanak feladata.

Az ipar képes volt ezt a Ward-
Leonard rendszerii forgdatalakitos
mozdonyt — amelyet természetesen
atmeneti tipusnak tekintettiink — meg-
alkotni. Am a Bo’Co’-t is probaltak
erbltetni, mert a Ganz vezet6i koziil
tobben érdekeltek voltak a gyartas-
ban, de nem ment, mivel at kellett
térni a 25 kV-ra. A véglegesnek te-
kintett — majdani V43 sorozati moz-
dony kifejlesztése érdekében az Ipari
Miniszter meghivta a Szovjet Tervhi-
vatal vezetdjét a targyalasra, amelyen
Kullmann Lajos is részt vett.

A kiilfoldi (késébbi V43 soroza-
ti) mozdony beszerzései folyamatok
bevezetdjét azok a megbeszélések je-
lentették, melyekre — a Szovjetuniobol
hazatért/hazatelepiilt — Benedikt Otto
professzor kezdeményezésére 1958-
ban Moszkvaban keriilt sor. Az abban
az idében importjoggal rendelkezett
NIKEX (Nehézipari Kiilkereskedelmi
Vallalat), és a kiilonbozé részteriile-
tek MAV szakért6ibsl dsszedllitott, és
a MAV akkori legkivalobb villamos-
mozdony-szakertdje, Kullmann Lajos
iranyitasa alatt allo csapat feladata
abban allt, hogy olyan el6zetes meg-
beszéléseket folytassanak a szovjet
partnerrel, amelynek alapjan az egy
— az akkori idok szinvonalan kor-
szerii — fovonali villamos mozdony
tipus szallitasara tehessen ajanlatot.
A targyalasok nem akarmilyen he-
lyen, hanem annak az arisztokrata
csaladnak  egykori  palotdjaban
folytak, melynek egyik tagja valaha

titokban Csajkovszkijt, a nagy orosz
zeneszerzot tamogatta.”

LA MAV delegacio koztiszteletben
allo vezetojének Kullmann Lajosnak
szuper-megvesztegethetetlensegére
Jjellemzo, amikor egy iinnepi vacsora
utan benniinket a vendéglébol haza-
Sfuvarozott gyari gépkocsivezetonknek
ajandékozta a vacsoran ajandékba
kapott gyonyorii téltétollat.”

Mindezt azért tartottuk sziiksé-
gesnek idézettel kiemelni, hogy a
vendéglatd személyiségérol, annak
egyéni hitelességét — egy masik em-
ber értékitélete alapjan — megfogal-
mazzuk.

Az indukciés motor egy furcsa

szerkezet. Mashogyan viselkedik
inditaskor és mashogyan mikor vég-
leges fordulatszamon van. Tokéletes
szerkezet. Jobbat elképzelni sem le-
het. Sajnos ekkor azonban még nem
jott el e motortipus végleges ideje,
ezért mas vallalatot kellett keresniink.
Akkor az egyenarami soros-kommu-
tatoros motorokat kellett parositani a
diodas egyeniranyitoval, amelyet a
franciak kezdtek csinalni. Az j moz-
donyhoz kidolgoztam egy szerzdést.
Igényes feltételeket hataroztam meg.
A V43-as is ennck megfeleléen ké-
sziilt el — tért vissza korabbi témahoz.
— El kellett vallalnunk az 0j moz-
donytipus beszerzését. Ez lett a jovo!
Felel6sségiink jovoje.
Fontos kérdések: Milyen legyen a
mozdony? Hogyan torténjen az atveé-
tel? No és melyek legyenek a jotallasi
feltételek?

V43-as sziiletett
Végiil az ipar elhatarozta, hogy licen-
ciat vasarol a mozdonygyartashoz.
Ezt mar az is indokolta, hogy id6koz-
ben kiilfoldon a sziliciumdioda gyar-
tas fejlodése lehetové tette a higany-
g0z egyeniranyitok kikiiszobolését és
idehaza is megindult a vasuti lizemre
alkalmas diodak kifejlesztése. Egyet-
len szallito allt akkor csak rendelke-

3 Részlet Dr. Heller Gyorgy ,,Fél
évszazad a Magyar Vasut szolgalata-
ban” cimii konyvébol
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zésre; a Siemens cég vezetése alatt
allo ,,Munkakdzdsség”, amely német,
francia, svajci, belga és angol gyara-
kat egyesitett és Indidba mar szallitott
25 kV-o0s 50 periodusu mozdonyokat.
fgy e munkakozosséggel megkotte-
tett a szerz6dés hét, a MAV kivansa-
gainak megfeleld6 mozdony szallita-
sara és a gyartasi licencia atadasara.
E mozdonyok iizembeallitasaval a
MAYV a Ward-Leonard mozdonyoké-
nal is kedvezébb energiafogyasztasu,
gyors- személy- és tehervonati és
ingavonati lizemre egyarant alkalmas
(V43 sor.) mozdonyok birtokaba
jutott és megindulhatott a hazai so-
rozatgyartas. A V43 sor. mozdonyok
szallitasi szerz6désének megkdtéseé-
hez ismertiik a nyugat-europai vasu-
tak szallitasi szerz6déseinek miiszaki
vonatkozasu el6irasait, igy az alta-
lunk késztett szerzodéstervezetet el
tudtuk fogadtatni.

., Rengeteget kinlodtam, a szakmai
szallitasi feltételekkel kapcsolatban.
Az ipar kihasznalta azt az anarchiat,
ami volt. De nem volt hajlando a régi
és raciondlis feltételeket elfogadni.
Egy példa: Elértem, hogy a kicserélt
alkatrészek jotallasa a cserélt alkat-
résznél ujra induljon eredeti idovel.”

Tény, hogy a V43-as mozdony tel-
jesitmény szempontjabol nem felelt
meg az eredeti kiirasunknak. Es mint-
hogy pénzhiany miatt nem Ilehetett
arra szamitani, hogy a hazai palyakat
120 km/h-ra atépitik, komoly hosszon
belathatdo idén belill — elfogadtam
ugy, ahogy volt, ezen teljesitménnyel.
Erdekes modon a licencia vésarlas
a Ganz Villamossagi Gyar munkaja
révén oldodott meg. A mozdony von-
tatomotorjainal ugyanis kommutacios
problémak jelentkeztek.”

A V43-as teljesitménye nem elég
jo! A francidk nem tudtak a megfe-
lel6 teljesitményli vontatomotorokat
megépiteni. Mi legyen? Szegezték
nekiink a kérdést. — Hianyzott ebbdl
a motorbdl 2 tonna, gyorsitd vonoerd
120 km/h-nal, illetve 120 km/h-nal
elhiizodott a gyorsitas, és senki nem
vette ezt észre. A proba soran meg-
kérdezték ennek az okat. Kitérd va-

laszt adtam. Kacérkodtak azzal, hogy
Uj szigeteld anyaggal kisérletezzenek,
a MAV részére késziilé6 mozdonyok
vontatd motorjai tekercseléshez.

., Nem vallaltam, hogy a franciak
valami merészet és rosszat csinalnak.
Ugy volt, hogy a mozdony komoly
mennyiségen fog 120 km/h sebesség-
gel vonatokat tovabbitani. — Dén-
tottem! Elfogadom az ajanlatot.
Csékkent teljesitmeny ellenértékekent
jelentos ,, arleszallitast” értem el.
A németeknek van egy szakkényve,
annak segitségével tanulmanyt keszi-
tettem és datszamitottam a motornak
a tekercselését. Es meggydzédtem
30 év utan is — a kommutdacio szem-
pontjabol — torony-magasan jobban
allt a francia vasutaknak szallitott
valamennyi motor folott, abban az
idében. Ugy, hogy Franciaorszdgban
nagy botrany volt. A francia vasut
larmazott, hogy a magyar vasutnak
tudtak jo motort csinalni, nekiink meg
szemetet csinaltak.”

El6 volt irva a tervek ellenérzése
hozzaférhetdség ¢és kezelhet6ség
szempontjabol és a gyartasellenor-
zés. fgy més tervezés soran alaposan
megismerhettiik a szerkezeti megol-
dasokat és a nehézségeket is, és kikii-
szobolhettiink egyes hibakat, mint pl.
azt, hogy a transzformator és a foko-
zatkapcsold Osszeépitése és elhelye-
zésmodja folytan nyilas maradt volna
szabadon a mozdonyszekrény aljan,
melyen 4t a vontatomotor-szelldzés
nagymennyiségii port szivott volna
be. A gyartasellendrzés modot adott
arra, hogy minden szerkezeti részt és
gyartas soran mutatkozo fennakada-
sokat is figyelemmel kisérhessiik.

A villamos berendezés atvételé-
hez részben rendelkezésre alltak a
CEI vonatkozo el6irasai, amelyek
egyuttal az UIC el6irasai is. Nem-
zetkozi viszonylatban teljesen 1j volt
azonban a mozdonyok egyeniranyitd
berendezése. Elézetes targyalasoknal
pl. az angol gyarak — bar nem sok
idovel ezutan az Angol Vasutak is
megkezdték az 50 periodusu vasit
villamositast — ajanlattételre még nem
vallalkoztak. gy az egyik legnagyobb

gondot az egyeniranyitd berendezés
megfeleld mindségének biztositasa
jelentette. Részben az UIC utjan,
részben mert tagjai voltunk a CEI
megfeleld nemzeti bizottsaganak,
birtokunkban voltak a CEI egyenira-
nyitd atvételi eldiras-tervezetei és az
azokban foglalt igen alapos vizsgala-
toknak elvégzését a szallito vallalta.
A szerzodés megkotésekor az SNCF
50 periodusu vasut villamositasa fo-
lyamatban volt: szamos 50 periédusu
vontatomotor késziilt mar el. A DB
iizemében csak négy kisérleti egyen-
iranyitéos villamos mozdony volt.
Természetesen igyekeztiink minde-
zek lizemi tapasztalatait megismerni.
Ezért a vontatomotor atvételi probai-
nal a lehet6 legnagyobb szigoruisaggal
jartunk el és a kommutacios vizsgala-
tok sikertelensége alapjan az atvételt
megtagadtuk. Hosszas targyalasok
utan a szallité vallalta a vontatdmoto-
rok wjratekercselését. Erdemes rogzi-
teni, hogy az 1j tekercselés a licencia
vasarldo Ganz Villamossagi Gyar
szamitasai alapjan késziilt el. Az 0j
tekercseléssel a motorok megfeleltek
a kommutacios vizsgalati eldirasok-
nak és az lizemben a kommutatorok
allapota ¢és a szénkefefogyasztas
mértéke az 50 periddusi soros vonta-
tomotorokkal addig tudomasunk sze-
rint elért eredményekhez viszonyitva
a legjobb volt. Ez mar azért is fontos
volt a MAV részére, mert az eredeti
szerz6dés megkotésekor vallalt von-
tatomotor teljesitményt a részletes
tervez€s soran a gyartd nem tudta
biztositani. Az a motorteljesitmény,
amelyet a szallitd a potszerzodés
soran — arengedménnyel — vallalt,
sziiken felelt meg a MAV igényeinek
¢és igy az lizemben a motorok minden
vonatnemnél maximalis mértékben
ki vannak hasznalva. Ennek el6nye is
van, a mozdonyok villamos energia
fogyasztasa igen kedvezd. A vontato-
motorok eredetileg eldirt teljesitmé-
nye elérhetd lett volna, ha a szallitd
kihasznalhatta volna a megengedett
legnagyobb tengelynyomast. A hazai
— a licencia alapjan gyart6 — valla-
lat azonban ragaszkodott 2 tonna
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sulytartalékhoz a hengereltacél mé-
retpontatlansdga miatt. Az iizembe
helyezés soran fokozatosan kefeszi-
krazas keletkezett a vontatdmotorok-
nal, mert a szallit6 kikiildott szereldje
nem tligyelt eléggé a szénkefetartok
pontos beallitasara. A szallit6 mér-
noke sziintette meg ezt a hibat, igy a
MAV személyzete is megismerhette
a helyes eljarast. Masodik hibaként
keretrepedések keletkeztek nem sok-
kal az iizembe helyezés utan. Mas cég
szerkesztette és gyartotta a keretet €s
mas a forgovazakat, igy a keretfel-
fliggesztéshez tartozo elemek kikép-
z¢ésében a kerettervezonek — az adott
forgovazhoz — nem volt tapasztalata.

Attervezéssel ez a hiba megsziint.
A MAV mozdonyszemélyzete ne-
hézség nélkiil megismerte a moz-
donyokat, bar a nagy sorozatszam
kovetkeztében nem lehetett olyan elit
mozdonyvezetd-kart biztositani, mint
annak idején a Kandé mozdonyok-
hoz. Egy sulyos mozdonyvezet6i hi-
ba fordult eld. Az egyeniranyitot vé-
do6 gyorskapcsolo lekapcsolasa utan a
mozdonyvezet6 kiiktatta a gyorskap-
csolot és ezzel igen nagy koltségi
egyeniranyitd didoda kart okozott.
Ez annak a gdézmozdonyiizembdl
beidegzett gyakorlatnak volt a ve-
lejaroja, hogy szégyen a szolgélat-
képtelenség — hiszen a gézmozdony

szerkezete olyan rendkiviil egyszerd,
hozzaférhetd, s6t tiirelmes, hogy jo
mozdonyvezetd csaknem minden
hibat a vonalon ideiglenesen maga ki
tud kiiszobolni.

Ez a villamos mozdonyoknal soha
nem lesz elérhetd: viszont a fejlédés
iranya olyan, hogy szamitani lehet
az lizembiztonsag nagymértéka
ndvekedésére.

Kullmann Lajosnak ebben is igaza
lett.

A korszer( villamos vontatojarmii-
vek ilizemkészsége ma mar a 90%-ot
meghaladja, mikozben éves atlagos
futasteljesitményiik tobb mint 200
ezer km.

HIiREK

Vonatszakadas a Rail)et-nél
2010 oktober 6-an, 20.50 orakor a
RailJet 568 sz. vonat (026 szamu
szerelvénygarnitiraval  tovabbitva
és a 012-vel tolva) Imst-Pitztal és
Schonwies palyaudvarok kozott vo-
natszakadas tortént.

A 026 szerelvény masodik és har-
madik kocsija kozott 21.47-kor a vo-
nat szétszakadt. A sériilt szerelvényt
a segélyvonat Innsbruckba vontatta
be ¢és kozben kétséget kizaroan meg-
allapitottak, hogy a vonokésziilék
koronas anyaja oldott fel, ezaltal jott
létre a vonatszakadas. A koronasanya
oldasat a feszitd biztositds meglazu-
lasa okozta. A segélyszemélyzet ki-
jelentése szerint nem talaltak feszitd
stiftet. A korondsanyan szintén nem
volt nyoma a feszitd stift szerelésnek
(pl. lakksériilés vagy benyomodas).
A RailJet-nél ez volt az elsé ilyen jel-
legli eset, ami egy vontatott vonatnal
kovetkezett be. Azt allitjak azonban,
hogy egy vontatott Raillet-nél mar
tobbszor fordultak eld vonatszaka-
dashoz kozeli helyzetek. Tény, hogy
két tolt kocsi esetében — ezek minde-
nesetre a szokasos csavarkapoccsal
vannak bekdtve — ugyancsak hianyzo
feszité csapok képezték az eléidézo
okot. Folvetodik a kérdés, hogy egy

konstrukcioés hibarol, vagy pedig az
ellendrzés elmulasztasarol, a hianyzo
mindségi kontrollrol van-e szo. Az
eléfordult eset alapjan elrendelték az
Osszes Raillet szerelvény ellendrzé-
sét, hogy megvizsgaljak a feszitdcsa-
pon a koronas anyak megvannak-e.
A gyartd nyilatkozata alapjan olyan
rogzités megfeleld, amely zart motor-
kocsi-rendszerben a nagysebességli
tartomanyban szabvanyos.

Mérémenetek
DB-haldokocsival
Az 1 forgovazakkal felszerelt
WLABmz 61 8072090042 DB-

halokocsikkal 2010. oktober végén
tobb mérdmenet tortént a Kronprinz
Rudolfs-Bahn-on. A Rottenmann—
St. Michael, St. Michael-Unzmarkt
¢és Scheifling—Friesach szakaszokon
vizsgaltatta az OBB, amelyek a
kivaldéan alkalmasak a 160 km/h se-
bességig terjedd, ives palyan torténd
kisérletekre. Olyan szerelvényeket
vizsgaltak, amely az 51 81 99 90 000
Wien West-beli mérdkocsival lett
kiegészitve. A vontatojarmi két 1014
sor. villamos mozdony volt. Erdekes-
ség, hogy a kozforgalombol évekkel
ezel6tt leallitott, lizembiztosan meg-
Orzott 1014 003 és 014 gond nélkiil
ujra lizembeallt.

ETCS Level | az Ostbahnon
2010. decembertdl 2011. év végéig
az Ostbahn-on az ETCS Level 1-et
aktualizaljak. ETCS-sel torténé me-
netek ezen id6 alatt nem lehetsége-
sek. A vonalon a balizokat kicserélik,
a szoftvert frissitik. Az uj hardwe-
reket és szoftvereket a probaiizemi
tapasztalat alapjan tovabbfejlesztik
és igy a legujabb technikai szintre
hozzak azokat. A jovoben az Osszes
ETCS-el felszerelt vontatojarmiivet
az Ostbahn-on fogjak tizemeltetni.
Ezzel az Ostbahn-vonalat, valamint a
Wels—Passau €s és az Attnang—Puch-
heim—Salzburg vonalakat ETCS L1
szintre emelik.

Mérémenetek Railjet-tel
Annak érdekében, hogy a munkave-
zeték és az aramlevétel a nagysebes-
ségll tartomanyban a vontatjarmi
feloli kapcsolat a Raillet vonatban
vizsgalhat6 legyen, 2010. oktober
22-én mérémenetek kezddédtek. A
probavonat a 80-90 720 szamu ve-
zérl6kocsibol, a 22-90 végkocsibol,
az 1116 131 és 200 mérdkocsikbol, a
91-63 504 felsGvezeték vizsgald mé-
16 kocsibol, valamint egy mozdony-
bol, az OBB 1116 150 palyaszdmu
Taurusabol allt.

Forditotta: Dr. Heller Gyorgy
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