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Aranydiplomas okleveles gépészmérnok
MAV Zrt nyugalmazott fosztalyvezetd

Szazéves a hazai nagyvasuti, kozforgalmu,
villamos vontatas
Szemelvények a vasut-villamositas torténetébol

Szerzd irdsanak alapja a hetvendtéves a hazai nagyvasuti, kozforgalmu, villamos vontatas cikke.

Osszefoglalo:

2024-ben szazéves a hazai nagyvastti, kézforgalmu, villamos vontatas. Elsésorban Kandé Kalman fejlesztSi munkassaga, szamos szabadalma
eredményeképpen |932-ben valésagga valt a hegyeshalmi vonalon Budapest — Komarom kozétt a 16000 V-os 50 Hz-es fels6 vezetéki taplalasu
lizemszerd villamos vontatas beinditasa. A Vasttgépészet, ebbdl az alkalombdl felidézi e 100 év villamos vontatas szempontjabdl meghatarozé

legfontosabb fejlédési allomasait mutatja be.

A magyar nagyvasuti villamos
vontatas 100 évérél megemlékezo
cikkiink részeként most arra vallal-
kozunk, hogy egy kicsit részlete-
sebben mutassuk be a vasut-villa-
mositas torténetének néhany fontos
allomasat.

A villamositas a vasuti kozleke-
dés fejlodésének egyik meghatarozo
fontossagu eleme, igy nyilvanvalo,
hogy a kovetkezdkben a teljességre
valo torekvés igénye nélkil, ennek
a hosszl fejlédési folyamatnak csak
onkényesen kiragadott elemeivel
foglalkozhatunk a rendelkezésre
allo keretek kozott.

A vasut-villamositas
els6 eredményei

A villamos gépek 1étrehozasanak el-
méleti és gyakorlati hattere a XIX.
szazad kozepén alakult ki. Uttord
szerepet vallalt ebben a munkaban
Jedlik Anyos, a pesti egyetem ben-
cés rendi tanara, aki behatéan fog-
lalkozott a villamossag gyakorlati
alkalmazasanak kérdéseivel. A vil-
lamos aram magneses hatasanak
szemléltetésére 1827-28-ban készi-
tette el a folyamatos forgd mozgast
végzd ,villamdelejes forgony”-at,
amely az elsd, tisztan az elektro-
magneses hatas alapjan miikodo,
kommutatoros elektromotor volt.
Talalmanyaval hat évvel eldzte meg

1. bra: Jedlik Anyos villamdelejes forgony

az elsd, gyakorlatban alkalmazott
villamos motort.

Jedlik Anyos a berendezést to-
vabbfejlesztve bebizonyitotta, hogy
a villamos motor jarmiivek hajta-
sara is alkalmazhato, és 1855-ben
elkészitette a villamos motorkocsi
modelljét. Széles kort kisérleti te-
vékenységét és eredményeit a nagy
tudos szinte alig publikalta, vitatha-
tatlan azonban, hogy munkassaga
egyértelmiien megalapozta a villa-
mos gépek elméletét és gyakorlatat.

A vilag els6 villamos vasuti von-
tatojarmiivét Werner von Siemens
1879. majus 31-én mutatta be a
nagykozonségnek a berlini Iparmi
Kiallitason. A 2,2 kW teljesitményti,

100 V fesziiltséggel mikddd kis
»,mozdony” harom kocsit vontatott
az 520 mm nyomtavy, 300 méter
hosszusagu palyan. A vasutat egy
dinamo latta el villamos energiaval.
Mai fogalmaink szerint inkabb ja-
tékszernek, semmint komoly vastti
jarmiinek tint ez a gurul6 alkalma-
tossag, mégis csakhamar megmoz-
gatta az 0j dolgok irant fogékony
vasuti szakemberek €s az iizletem-
berek fantaziajat is.

Az ,igazi” nagyvasuti villamos
vontatas Eurépaban 1899-ben in-
dult meg a svajci Burgdorf-Thun
kozotti 40 km hosszusagl vonalon.
A Brown Boweri & Cie. cég altal
gyartott mozdonyokba ¢és motor-
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kocsikba beépitett indukcios mo-
torokat 750 V fesziiltségii, 40 Hz
frekvencidju, haromfazisu felséve-
zetékrol taplaltak.

A Siemens & Halske cég ugyan-
abban az évben kezdte el a kisérle-
teket a Lichterfelde-i probapalyan a
10 kV fesziiltségli forgoaramu villa-
mos rendszerrel. 1901-ben helyezték
iizembe a Marienfelde és Zossen ko-
z06tti 23 km hossza katonai vastton a
Siemens & Halske ¢s az AEG (All-
gemeine  Elektrizititsgesellschaft)
cégek altal a villamos gyorsvasutak
kifejlesztésére  létrehozott mun-
kakozosség haromfazisu felsdve-
zeték-rendszerét. A palya mellett
felallitott oszlopokon egymas alatt
helyezték el a harom fazisnak meg-
feleld6 munkavezetékeket. A vona-
lon végzett probafutasok soran egy
haromfazisi aszinkron motorokkal
felszerelt villamos motorkocsival
214 km/h sebességet értek el.

A harom munkavezeték és a von-
tatdjarmiveken egy meglehetdsen
magas arbocon elhelyezett harom,
lepkeszarny-szerti aramszedd mi-
att hamar nyilvanvalova volt, hogy
ez a rendszer lizemszerlien nem
hasznalhatdo a vasuti vontatasban
(gondoljunk csak a kitérdkre, vagy
keresztezésekre, ahol ez a felsOve-
zeték-rendszer szinte megoldhatat-

3. abra: Az els6 kozuti villamos Budapesten 1887-ben

lan problémat jelentett volna).

Mindezek ellenére a kisérletek a
vasut-villamositds  szempontjabol
nagyon fontos eredményeket szol-
galtattak, és nagymértékben megha-
taroztak a tovabbfejlesztés lehetsé-
ges utjait.

Magyarorszagon Zipernovszky
Karoly vezetésével 1878-ban ala-
kult meg a Ganz gyar elektrotech-
nikai miihelye. Zipernovszky a vila-
gon elséként dolgozta ki azt a nagy
sebességll villamosvasuti rendszert,
amelyet egy Budapest és Bécs ko-
zott 250 km/h sebességgel kozle-

kedd gyorsvasut hajtasara kivant
felhasznalni.

Hazankban a villamos vontatas
a nagyvarosi tomegkozlekedésben
jelent meg. Az elsé villamos vas-
ati jarmt 1887-ben Budapesten a
Nyugati palyaudvar és a Kiraly utca
kozott kiépitett 1000 mm nyomtava
kisérleti palyan indult Gtjara. A sike-
res probaiizemet 1889-ben a Staczid
utcai (ma Baross utca), majd a Pod-
maniczky utcai villamos iizembe
helyezése kovette.

A varosi villamos vasutak soraban
természetesen nem feledkezhetiink
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meg az 1896-ban, az europai kon-
tinensen elséként megépiilt mil-
lenniumi foldalatti vasttrol sem.

Villamositasi tervek

A XIX. szazad utolso évtizedében
mar tobb elképzelés sziiletett a meg-
levé vasutvonalak villamositasara,
vagy Uj, villamos vasutak épitésé-
re. 1891. szeptemberében kelt az
az engedély, amelynek alapjan a
Bp. Nyugati palyaudvarrol indulo,
Herminamezd, Kis-zugld, Pusz-
ta-szentmihaly, Godolle  kozotti
HEV elékésziileteit megkezdték.

A szazadfordulon mar a Bécs felé
vezetd vasutvonal villamositasanak
gondolata is felmeriilt, azonban ez
még sokaig csak terv maradt. Sok
mas, villamositott vasutvonal 1étre-
hozésara vonatkozo elképzelés ko-
z6tt kiilondsen érdekes, hogy mar a
XIX. szazad végén komolyan fonto-
lora vették a Balaton északi partjan
futo villamos iizemi févasuti vonal
megépitését. Herczeg Miklos egye-
temi professzor a vasut pesti vég-
allomasat a Févam térre javasolta,
innen egy Duna-hidon at Budadrs,
Székesfehérvar, Veszprém, Balaton-
fiired, Badacsony, Balatonederics,
Keszthely, Héviz, Zalaszentivan
érintésével haladt volna tovabb a
vonal, a masik végallomasig, a mai
Horvatorszag teriiletén levé Csak-
tornyaig (Cakovec). A vasit tobb
helyen keresztezte volna a MAV vo-
nalait. Az épitéshez az elémunkalati
engedélyek is rendelkezésre alltak,
azonban a sziikséges pénziigyi fede-
zet hianya miatt a nagyszabasu terv
nem valdsulhatott meg.

Helyiérdekii vasutak
villamositasa

A kiilfoldi vasutak eredményei alap-
jan elészor a helyiérdeki vasutak ér-
deklddtek az akkor uralkodo gézvon-
tatasnal lényegesen gazdasagosabb
villamos vontatas megvalositasanak
lehetdsége irant. igy Magyarorszag

4. abra: A BHEV villamositott vonalain 1906-ban kézleked$ villamos

els6 villamositott vasutvonalat a
Budapest-Budafoki Helyi Erdekii
Villamos Vasut (BBVYV) helyezte
iizembe 1899. szeptember 19-én.
A kozel nyolc kilométer hosszusagu,
550 volt fesziiltségli egyenarammal
villamositott palya a Szent Gellért
teret a Budafok-Haros MAV allo-
massal kototte Ossze.

Csakhamar ujabb HEV vonalak
villamositasara keriilt sor. 1900. au-
gusztus 1-t6l villamos vontatas val-
totta fel a g6zmozdonyokat az 1887-
ben ¢piilt Budapest-Szentldrinczi
Helyi Frdekii Vasut Rt. csaknem
tizenkét kilométer hosszisagti halo-
zatan is.

A gyors villamositasi litemet mu-
tatja, hogy a Budapesti Helyi Er-
dekii Vasutak Rt. (BHEV) vonatai
1906-ban mar 52,7 km hosszsagi
villamositott halo6zaton kozlekedtek.
A villamositas kezdetén alkalmazott
400 V fesziiltség helyett 1909-t61
kezdve 1000 V fesziiltségli egyena-
ramu rendszert alkalmaztak, elsésor-
ban a villamositott vonalak ndvekvd
hossza miatt.

A villamos mozdonyokat és mo-
torkocsikat a kistarcsai Gép és
Vasutfelszerelési Gyar szallitotta.
A jarmiivek villamos berendezései a
Ganz gyarban késziiltek.

Nemcsak a févaros-kornyéki, ha-
nem a vidéki helyi érdeki vasutak is

felismerték a villamositas eldnyeit,
gazdasagi jelentdségét. A kiilonbozo
aramrendszerekkel miikdo vontatas
gyors iitemben valtotta fel a goziize-
met, vagy a kiilonféle motorkocsi-
kat.

Lassunk néhany tovabbi példat a
villamos lizemu vidéki helyi érdeki
vasutakra.

« A Miskolc-Diésgyéri Helyi Er-
dekii Vastt Rt. 8,3 km hosszl
vonalan 1906. jaliusaban helyez-
ték izembe az 550 V fesziiltségli
egyenaramu rendszert.

« A 760 mm nyomtavolsagu Ho6-
lak-Trencsénteplici HEV  vona-
lan 1909. jaliusaban indult meg
a villamos vontatas, 750 voltos
egyenarammal.

» ATatrai Helyiérdeki Villamos Va-
sutak (THEV) kiilonleges szerepet
toltott be az észak-magyarorsza-
gi vasutak kozott. Az 1000 mm
nyomtavli vasutvonalak a tatrai
turistaforgalom lebonyolitasa mel-
lett az aruszallitasi feladatokat is
megoldottak. A kozel 38 km hosz-
szisagu halozaton a terepviszo-
nyoknak megfeleléen fogaskereki
és siklo szakaszok is épiiltek. Kez-
detben 550 V fesziiltséggel, majd
1912 utan 1650 V fesziiltségii
arammal villamositottdk a vona-
lakat. Az els6 vonalat (Popradfel-
ka-Téatrafiired) a felkai vizi erdmu
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latta el arammal. A villamos mo-

torkocsikat a Ganz gyar szallitotta.
Kiilonleges megoldast alkalmaztak a
Pozsony-Orszaghatarszéli HEV Rt.
(POHEV) vonalan. Ez tulajdonkép-
pen a Niederosterreichische Landes-
bahnen (NOLB) altal iizemeltetett
Bécs-Pozsony vasutvonal magyar-
orszagi szakasza volt. A vonatok a
varosok (Bécs és Pozsony) teriiletén
550 V-os egyenarammal, a varoson
kiviil pedig 15 kV-os 15 Hz frekven-
ciaju egyfazisu valtakozo arammal
kozlekedtek.

Abban az iddben természetesen
még szoba sem keriiltek a tobba-
ram-rendszerli mozdonyok, ezért a
két varos kozotti forgalmat kétszeri
mozdonyvaltassal kellett lebonyoli-
tani. A mozdonyvaltas helyén a val-
takozé aramu felsovezeték alatt az
egyenaramu mozdonyokat a vaga-
nyok mellett elhelyezett harmadik,
aramvezetd sinrdl taplaltak.

Kiilonds figyelmet érdemel a
Vac-Budapest-Godolléi  Helyiér-
dekti Villamos Vasut Rt. (VBG-
hévv). A tarsasag mar az 1890-es
években foglalkozott a vaci és a mis-
kolci MAV vonalak kozotti térség-
bol Budapesttel, Vaccal és Godollo-
vel kapcsolatot teremtd villamositott
vonal megépitésének terveivel.

Tobb eredménytelen kezdemé-
nyezés utan 1907-ben kezdddott
meg a vasut épitésének elokészitése.

1911. szeptember 2-an helyezték
iizembe a Rakospalota-Ujpest al-
lomasrol induld, Veresegyhazon at
Go6dolldig vezetd vonalat, majd ok-
tober 4-én megindult a forgalom a
Veresegyhaz-Vac kozotti szakaszon
is. A HEV kezdetben 10 kV fesziilt-
ségli, 15 ¥ Hz frekvenciaju egyfa-
zisu aramot alkalmazott, majd 1924.
decemberében a fesziiltséget 12 kV-
ra, a frekvenciat pedig 18 ¥-re mo-
dositottak.

A masodik vilaghaboruban a villa-
mos berendezések megsemmisiiltek,
¢és csak a koncesszios vasutvillamo-
sitas keretében nyilt lehetdség arra,
hogy az immar a MAV éltal iizemel-
tetett Rakospalota-Ujpest — Véacratot
elévarosi vonalon 1999. februarja-

ban ismét megindulhasson a villa-
mos vontatas.

Meg kell jegyezni, hogy a kiilon-
boz6 vasuttorténeti forrasmunkak
gyakran mutatnak kisebb-nagyobb
eltéréseket a datumokat és egyéb
adatokat illetéen. Ez els6sorban
annak tudhato be, hogy kiillondsen
a XX. szazad elején gomba modra
szaporodtak a helyi érdekii vasutak.
AHEV tarsasagok 1901 és 1914 ko-
z06tt 4704 km vasttvonalat helyeztek
iizembe. Az lizemeltetésre a MA V-ot
¢és a fOvasuti tarsasagokat kotelezte a
torvény. 1914-ben a MAV 6sszesen
141 HEV tarsasag 10543 km hosz-
sziisagu vonalat kezelte!

A villamositas kezdetei
a MAV-nal Kandé
Kalman tevékenysége

Az els6 vilaghaboru el6tt a MAV
tobb, mint 2200 km hosszusagu
vonalanak villamositasat tervezte.
Az elsé, kisérleti vonalszakasz (Or-
varalja-Petrozsény)  villamositasa
igyében azonban csak 1913-ban
sziiletett dontés. A tervek szerint a
vonalat az olasz vasutakon mar al-
kalmazott, Kando-féle haromfazist
rendszerrel tervezték villamositani.
Kozbeszolt azonban az elsdé vilag-
haboru, igy a tervek hossza évekig

6. abra: Kando Kalman fiatalkoraban

nem valhattak valora.

Kandé Kalman meghatarozo sze-
repet to1tott be a MAV villamositési
terveinek megvalositasaban a XX.
szazad els6 évtizedeiben. A vasutvil-
lamositas uttdréje 1892-ben fejezte
be tanulmanyait meg a budapesti
milegyetemen. Amikor az ifju Kan-
do atvette mérnoki oklevelét, még
csak néhany hét telt el azota, hogy
Baross Gabor 1892. majus 9-én 6rok
alomra hunyta le szemét. Ezért ta-
lan talzas nélkiil mondhatjuk, hogy
Kando Kalman mas teriileten, mas
emberi és szakmai beallitottsaggal,
de szinte toretleniil folytatta Baross
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Gabor vasutfejlesztd munkassagat,
amelynek eredményeként a ,,vasmi-
niszter” egy megerdsddott, méretei-
ben ¢és technikai fejlettségét illetden
is magas szinvonalu vasutat hagyott
orokiil. A vasut nemcsak az akkori
magyar gazdasagi élet egyik leg-
fontosabb tényezdjévé valt, hanem
a Magyarorszag teriiletét behalozo
vasutvonalakkal 1étrejott Eurdpa ko-
zéppontjaban a kontinens tranzitfor-
galmanak szilard bazisa is.

Kandé mérndki munkajat Fran-
ciaorszagban kezdte a parizsi Com-
pagnie de Fives-Lille cégnél, de
Mechwart Andrasnak, a Ganz gyar
akkori igazgatdjanak kérésére mar
1894-ben hazatért. A Ganz és Tarsa
Villamos gyarba keriilt, ahol csakha-
mar megkezdte kisérleteit a villamos
vasuti vontatas teriiletén. El6szor
kozati villamos vasutakat épitett és
tobb banyavasutat is villamositott.
Az igy szerzett tapasztalatai alapjan
szerkesztette meg az elsé valtakozo
aramu nagyvasuti villamos moz-
donyt, és 1898-1902 kozott megé-
pitette Olaszorszagban a Val Tellina
villamos vasutat. A siker elismerése-
ként Kando6 1905-1915 kozott Olasz-
orszagban iranyitotta a Kando-moz-
donyok gyartasat a Westinghouse
cégnél.

1917-t6] ismét a Ganz gyarban
dolgozott eldszor muszaki igazga-
toként, majd vezérigazgatoként.
Ebben az idoben fejlesztette ki fazis-
valtés vasut-villamositasi rendsze-
rét, ami donté hatassal volt a MAV
villamositasi terveire is. A fazisval-
tos rendszer nagy elénye volt, hogy
az orszagos halozatot taplalo erdmi-
ta felhasznalni a vasutiizemben is,
igy nem volt sziikség kiilon vasuti
erémiivekre.

Az els6 vilaghaboru erdteljesen
visszavetette a MAV villamositasi
terveinek megvalositasat, igy csak
1918-ban hozték létre a MAV Vo-
nalvillamositasi Irodajat. Kando
javaslatara az iroda vezetésével Ve-
rebély Laszlot nevezték ki, aki euro-
pai mérnokként elsdként szerzett vil-
lamosmérndki diplomat az Egyesiilt

-

7. abra: Nyugati palyaudvar Dunakeszi Alag els6 15 kV-os 50 Hz-es villamositott vaganyan

kozlekedett Kand6 Kalman kisérleti mozdonya

Allamokban folytatott tanulméanyai
utan, majd 1913-t6] Kandé munka-
tarsa volt az észak-olaszorszagi vas-
ut-villamositasban.

A Vonalvillamositasi Iroda tjra
megvizsgalta a villamositas szem-
pontjabol alkalmasnak itélt vona-
lakat, ¢és gazdasagi szamitasokat
végzett a g6zds és villamos vontatas
Osszehasonlitasara. A gazdasagossa-
gon tal nagyon fontos érv volt a vil-
lamositas mellett az, hogy az elsé vi-
laghaboru utan elvesztett teriileteken
maradtak a j6 mindségli szenet ado
banyak, a Magyarorszagon kitermelt
gyenge, vagy kozepes fltéértéki
szeneket pedig csak nagy erdmiivi
kazanokban lehetett gazdasagosan,
jo hatasfokkal elégetni és konnyen
kezelhetd villamos energia termelé-
sére felhasznalni. Bar az elemzések
egyértelmilen mutattdk a villamos
vontatas elényeit, a vesztes haborut
kovetd sulyos gazdasagi nehézségek
miatt még a kisérletek megkezdése
is komoly nehézségekbe iitkdzott.

A villamositds megkezdése nem
csak a MAV-nal szenvedett kése-
delmet, hanem a korabban gyors
iitemben villamosité helyiérdekii va-
sutaknal is csaknem teljesen megallt
ez a folyamat. Jol mutatja ezt, hogy
amig az els6 vilaghaborit megel6z6
idészakban tobb, mint 250 km hosz-
szusagu, normal- és keskenynyom-

tavi  HEV-vonal villamositaséra
keriilt sor, 1914 utan csak a pécsi
szénbanyak 14,7 km hosszisagu
iparvagany halézatan indult meg a
villamos vontatas. A szénbanyak és a
Mohacs-Pécsi Vasut tulajdonosa, az
osztrak érdekeltségili Elsé Duna-gdz-
hajozasi Tarsasag 850 V fesziiltségl
egyenarammal villamositotta a tar-
naktol az erémithoz vezetd iparva-
ganyokat. A szénvonatokat a Ganz
Villamossagi Rt. budapesti gyaraban
késziilt mozdonyok vontattak.

Végiil is a MAV elsé kisérleti vo-
nalan, a Nyugati palyaudvar és Du-
nakeszi-Alag ko6zotti 15,2 km hosz-
szl szakaszon csak 1922. jaliusaban
kezddédhetett meg a 15 kV fesziilt-
ségli villamos felsévezetéki beren-
dezések épitése. Osszesen mintegy
41 km vaganyhosszt villamositottak
1923. szeptember 15-¢ig, amikor a
vonalrészt fesziiltség ala helyezték.

A villamositassal parhuzamosan
haladt a Kandé Kéalman altal terve-
zett kisérleti mozdony gyartasa is.
A Pesti Hirlap 1923. szeptember
21-i szamaban tudositott arrol, hogy
elkésziilt az elsd villamos mozdony
a Magyar Allamvasuti Gépgyarban
¢s a Ganz gyarakban. ,,Teljesitmé-
nye a 2000 loer6t meghaladja, tehat
er6teljesebb, mint az allamvastt
jelenleg iizemben levé legnagyobb
gbzmozdonya..” irta az Gjsag.
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A prébamozdony elsd ttjara 1923.
oktober 31-én keriilt sor. Evekig
tartd kisérletek és mérések alapjan
Kand6 a mozdony sok berendezé-
sét atalakitotta, 1928-ban késziilt el
véglegesen a jarmii. Kando Kalman
megfeszitett munkajat siker koro-
nazta: az eredményes kisérleteket
kovetden 1928. november 24-én a
kormany ugy hatarozott, hogy elso-
ként a Budapest-Hegyeshalom f6-
vonalat fogjak villamositani a Kan-
do-rendszerrel. Ez a munka részét
képezte a Dunantal villamositasi
tervének is, amelynek fontos része
volt a banhidai erdmii megépitése is.

Az 1929. oktober 29-iki ,,feke-
te pénteken” kirobbant gazdasagi
vilagvalsag a habora kovetkezmé-
nyei miatt kiilondsen sulyos nehéz-
ségeket jelentett a vesztes habo-
rat kovetd trianoni békeszerzodés
altal sujtott magyar gazdasagnak.
A trianoni békeszerzodés kovet-
keztében Magyarorszag elveszette
legfontosabb  nyersanyagforrasait,
banyainak, erddinek nagy részét, és
ez gyakran megoldhatatlan nyers-
anyag-problémak elé allitotta a gaz-
dasagot. Tetézte a gondokat az oriasi
haborts jovatételi teher is, amelyre
a békeszerzddés Magyarorszagot
kételezte.

A békeszerzodés rendkiviil gon-
dokat okozott a vasuti kozlekedés
teriiletén is. A 70 éven keresztiil épi-
tett, jol atgondolt magyar vasutha-
16zatbol a megcsonkitott orszag te-
riletén csak az eredeti vasuthalozat
egyharmada maradt meg.

Ilyen koriilmények kozott a Buda-
pest — Hegyeshalom vonal villamo-
sitasat, ami a MAV legjelent3sebb
fejlesztési munkaja volt ezekben
az években, csak rendkiviili eréfe-
szitések aran lehetett megvaldsita-
ni. Dontd szerepet jatszott ebben a
magyar kormany ¢€s az angol kincs-
tar kozott 1927-ben létrejott kol-
csonszerzOdés, az un. Talbot-hitel.
A szerzOdés értelmében hazank 3,3
millié font kolesont kapott azzal a
kikotéssel, hogy ez a pénz kizarolag
a Banhidai Villamos Erémi felépité-
sére és a Budapest — Hegyeshalom

8. abra: A 16 kV-os fesziiltségre tervezett V 40-es mozdony Bp. keleti palyaudvaron

vasutvonal villamositasara hasznal-
hato fel. Az 6sszegbdl 1 millio fon-
tot angliai megrendelésekkel kellett
lekotni.

A vonal villamositasa 1931-ben
kezdédott meg a Budapest-Koma-
rom szakaszon a banhidai és a tor-
bagyi alallomasok épitésével. A fel-
sOvezeték fesziiltségének névleges
értékét 16 kV-ban hataroztak meg.

Megkezdodott a  mozdonyok
gyartasa is. A Nyugati palyaudvar
¢s a Dunakeszi-Alag kozotti villa-
mositott probapalyan 1923 és 1928
kozott szerzett tapasztalatok alapjan
tervezték meg a vonalra szant vonta-
tojarmiveket. A vonal forgalmi ada-
tainak figyelembevételével 600 ton-
na tomegi, 75-100 km/h sebességgel
kozlekedd nemzetkozi gyorsvonatok
vontatasat vették alapul a V 40 soro-
zatjeli mozdonyok f6 jellemzdinek
meghatarozasanal. Ehhez 2500 LE
vontatasi teljesitmény-igénnyel sza-
moltak. A nagyobb teljesitmény és a
nagyobb sebesség a probamozdony-
hoz képest a villamos berendezések
¢és a jarmuszerkezet jelentds atala-
kitasat tette sziikségessé. Az olasz-
orszagi villamos mozdonyokon ¢és a
fazisvaltéos probamozdonyon bevalt
kétmotoros megoldas helyett Kando
szamitasai alapjan az 0j mozdonyba
egyetlen nagy atmérdjti, 72 polust
vontatomotort szerkesztett, amely

az un. Kando-haromszog kozbe-
iktatasaval, rudazattal hajtotta az
1660 mm atmérdjii kapesolt kereke-
ket.

A mozdony tdmege négy csatolt
és két futokerékparon oszlott meg.
Az 1’D 1’ tengelyelrendezés sziik-
ségessé tette, hogy a mozdonyok
kanyarulati ellenallasanak csokken-
tése érdekében Krauss-Helmholz
forgovazakat épitsenek be. Ezek
koziil az elsé forgévaz (menetirany
szerint szamolva) az els6 futd- és a
masodik kapcsolt kerékpart, a maso-
dik forgovaz pedig a harmadik kap-
csolt- és a hatodik, futé kerékpart
kototte Ossze.

A légfék és a kézifék mellett a
mozdonyokat visszataplal6 villamos
fekkel is ellattak, ez lejtmenetben és
a fokozatkapcsolo alacsonyabb se-
bességi fokozatba torténd allitasakor
lépett miikddésbe.

A Talbot hitel keretében a MAV
26, egyenként 2500 LE teljesit-
ményl villamos motort rendelt meg
Metropolitan-Vickers cégnél ¢és a
mozdonyok miszereit is angliai cé-
gek szallitottak. A mozdonyok tobbi
villamos berendezését a Ganz Vil-
lamossagi Rt., jarmiiszerkezetét a
MAVAG budapesti gyéra készitette.

A MAV 1932-ben két tehervo-
nati villamos mozdonyt is megren-
delt. A V 60 sorozati mozdonyok
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csak jarmiszerkezetiikkben tértek
el a V 40 sorozattol. A tehervo-
nati lizemnek megfeleléen a V 60
sorozati mozdonyokat hat hajtott
tengellyel és kisebb, 1150 mm fu-
tokor-atmeérdji kerekekkel lattak el.
Innen eredt a mozdonyok becene-
ve: ,;malaclabt”. A vonal teherfor-
galma végiil nem tette sziikségessé
a tehervonati mozdonyok nagyobb
szamban torténd lizemeltetését, igy
a MAV 6sszesen harmat szerzett be
ebbdl a mozdonytipusbol.

Az els6é villamositott szakaszon,
Budapest ¢s Komarom ko6zott 1932.
szeptember 12-én indult meg a pro-
balizem. A rendszeres iizemelete-
tésben komoly problémat jelentett,
hogy a tervezett 36 mozdony helyett
erre az idore csak harom késziilt el.

A vonal masodik részének (Ko-
marom-Hegyeshalom szakasz) vil-
lamositasat 1933. nyaran kezdték
meg. Az 1934. oktoberi befejezéskor
mar 22 mozdony allt a MAV rendel-
kezésére, igy 1935. aprilisatol mar
minden tehervonatot villamos moz-
donyokkal tovabbitottak.

A teljes vonal linnepélyes atadasa-
ra 1935. jalius 24-¢én keriilt sor. Nem
feledkezhetiink meg arrol, hogy a
villamositas mellett a Budapest-He-
gyeshalom vonalon megépiilt a Gyor
¢és Hegyeshalom kozott hidnyzo ma-
sodik vagany, jelentés vonalkorrek-
ciokat hajtottak végre és a felépit-
mény atépitése is megvalosult.

Tragikus, hogy Kand6 Kalman, a
vasutvillamositas uttéréje sem a he-
gyeshalmi vonal villamositasat, sem
az elképzelései és tervei alapjan gyar-
tott villamos mozdony iizembe allita-
sat sem érhette meg. Koran, 1931.
januar 13-an bekovetkezett halala
megakadalyozta abban, hogy tovabbi
zsenialis gondolataival segitse a ma-
gyar vasut miszaki fejlodését. (Kan-
do Kalman Nicola Teslaval egyiitt a
zseni feltalalok szomor sorsat ¢€lte.)

A nagyszerli alkot6 mérnok ki-
emelkedd munkassagat életében
szamos kitlintetéssel ismerték el.
A miiegyetem diszdoktorra avatta,
¢és energiagazdalkodasi tevékenysé-

géért dijat kapott a Magyar Tudoma-
nyos Akadémiatdl is, melynek 1927-
ben levelezd tagjava valasztottak.
Ugyanebben az évben a fels6haz
tagja lett.

Kandoé Kalman egész életmiivével
beirta nevét a magyar és az egyete-
mes vasuttorténet dicsdséges lapjai-
ra. Olyan tudos mérnok emléke elott
hajtunk most fejet, aki faradhatatlan
alkotomunkajaval példat mutatott
minden, hazajat és hivatasat szeretd
ember szamara.

A szerz6 szakmai életttja: a Vasut-
gépészet 2023. 2. szamaban olvasha-
to, vagy itt:
vasutgepeszet.hu/wp-content/
uploads/vasutgepeszet 2023 2
belivek-web-09-wagner-hirek.pdf
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