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TARNAI ANDRAS*

A Ganz-gyar szerepe a Valtellina vasut
megvalositasaban

1902. szeptember 4-én megindult a menetrend szerinti villamos vontatast forgalom a
Chiavenne-Colico-Sondrio, oktober 15-én pedig a Lecco-Colico szakaszon, azaz a Valtellina vo-
nalon.

A Ganz-gyar 1896 oktoberében kezdte meg kisérleteit a Vasuti Kocsi Osztaly K&banyai uti
telepén, ahol egy 800 m hosszsagl, emelkeddkkel, ill. lejtokkel tiizdelt probapalyan egy 500 V-os
kétfazisu valtakozo6 aramu, kozvetleniil taplalt indukcios motorral felszerelt villamoskocst miiko-
desét vizsgaltak.

Az els6 gyakorlati alkalmazasra Franciaorszagban, a Genfi-t6 partjan kertlt sor, Evians les
Bains gyogyfiirdéhelyen, ahol a Grand Hotel Splendide vezetése a vendégek kényelmét szolgalo
villamos vasutat rendelt a Ganz-gyartol. A vonalat 1898. junius 10-én adtak at az utaz6-kozonseg-
nek. A palya 300 m hosszu, 20 m szintkiilonbségii volt. A kocsit egy 200 V-os, 50 Hz-es, 11 kW
teljesitményli motor 10 km/h-s sebességgel hajtotta, fékezéskor, ill. lejtmenetben a motor villamos
energiat termelt vissza a halozatba.

A Ganz-gyar 1901. majus 6-an inditotta meg a teherforgalmat a vajdahunyadi allami vasgyar
villamositott ércszallitoé vasutvonalan. Ez a szakasz 1400 m-es volt, a villamos energiat a mar meg-
lévd vizi erdmii szolgaltatta.

Ezeket kovetden a Ganz-gyar 1901 decemberében Didsgydrben, 1902 tavaszan pedig a La
Motte d’Aveillans (Franciaorszag) banyaban inditott be villamositott banyavasuti vonalat.

Az olasz kormany 1897 Gszén szolitotta fel a két nagy észak-olaszorszagi vasuti tarsasagot,
hogy készitsenek tanulmanyterveket vonalhal6zatuk villamositasara, az Alpok addig kihasznalat-
lan vizi energidjanak hasznositasaval. Az olasz kormany idejében felismerte a foldrajzi adottsagai-
bol és energiatermelésre alkalmas természeti kincseibdl adodo lehetoségeket, melyek a gozvonta-
tassal szemben a villamos vontatds miel6bbi elterjesztését tették kivanatossa, elsésorban a fovona-
lakon. A kelet-nyugati, ill. észak-déli iranyi kereskedelmi és idegenforgalmi utvonalakat magas
hegylancokon keresztiil kellett vezetni, ahol a vasti kozlekedést nagymennyiségi és jo mindseégu
szénnel kellett ellatni. Olaszorszag e tekintetben pedig szinte kizarolag tavoli orszagok készleteire
volt utalva, melyeket hegységek és tengerek valasztottak el a felhasznalas helyszinétdl, ahova kolt-
séges hegyi palyakon keresztiil keriilhetett a hajokon érkezett tavoli flitbanyag.

* Ganz Mozdony-, Vagon- és Jarm{igyarto Kft.
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A Societa per le Strade Ferrate Meridionali-Rete Adriatica vasut (Déli Vasuttarsasag—Adriai
halozat) a Como-t6 partjan és a Tellina volgyben 1€vd, helyenként 20%o-es emelkedést 1s meghala-
do6 vonalat jeldlte ki a villamositasra, ahol nagyszamu palyaivek és alagutak tagoltak a vasuti pa-
lyat. A Ganz-gyar mérnoke €s igazgatohelyettese, Kando Kalman, aki 1897 juniusaban tanul-
manyuton ismerkedett a Baltimore €s Ohio Vasut alagutakban kozlekedd villamos mozdonyok €s
varosok kozotti forgalmat kiszolgalo ,,interurban’ vasutak tizemével, rabirta a gyar vezetését, hogy
targyalasokat kezdjen az olasz vasutakkal.

A Ganz-gyar az 1898 januarjaban megkezdddott targyalasokon Kando javaslatara az akkor
még fantasztikusnak tlind 3000 V fesziiltségt, 15 periddusu rendszert ajanlotta.

Az olasz vasutak feliigyelosége 1898 aprilisaban elfogadta a javaslatot, igy megkezdodhetett
a részletes tervezeési munka. A Chiavenne-Sondrio-Lecco kozotti 106,3 km hossza palyaszakasz
villamositasarol szolo szerzddés alairasara 1899 marciusaban kertilt sor. Ez a vasut teljes villamos
tap- és munkavezetékeinek legyartasarol, kilenc transzformator alallomas megépitésérdl és két moz-
dony, valamint tiz gyorsvonati motorkocsi szallitasarol szolt.

Kando a tapfesziiltség értékét a korabbi tapasztalatok és eredmények figyelembevételével
hatarozta meg 3000 V-ban, a 15 periddust aram pedig biztositotta olyan lasst fordulatii motorok
kivalaszthatosagat, amelyek lehetove tettek a kozvetlen hajtas alkalmazasat, ezenkiviil érzéketle-
nek voltak a talterhelésre, 1ll. fazisingadozasra. Miutan az 0j rendszer sok esetben nem tamaszkod-
hatott meglévo megoldasokra, 0y otleteket kellett kidolgozni és kiprobalni. Erre a célra a Ganz-gyar
egy 1500 m-es probapalyat épitett az obudai hajogyari szigeten. A vontatashoz sziikséges villamos
energiat a hajogyar h6erOmive szolgaltatta. A kisérlethez felhasznalt jarmi egy motorkocsi hajtott
forgdvaza volt, amely a 15 honapos probatizem soran kifogastalanul miikodott.

Az olaszorszagi Valtellina-1 villamos vonalak ellatasahoz sziikséges energiat az Adda folyon
épitett Morbegno vizi er0mi szolgaltatta, ahol a hidraulikus berendezések, pl. a harom, darabon-
ként 1500 kW-os Francis turbina, a Ganz-gyar termékei voltak. A villamos generatorokat a niirn-
bergi Schuckert cég szallitotta. Az erdmuibdl 20 kV-os vezetéken keresztiil jutott a villamos energia
a 9 alallomasra, ahol 6:1 attételli Iéghtitéses transzformatorok alakitottak at a magas fesziiltséget a
3000 V-os sziikseges ertekre. Az allomasokat parhuzamosan kapcsoltak a rendszerbe, ezzel biztosi-
tottak a vonatok terhelésének tobb allomas kozotti elosztasat.

A jarmiiveket haromfazist indukcios motorokkal szerelték fel. A forgdrész zart tekercskorébe
csuszogytrtiket helyeztek el folyadék-ellenallasok kozbeiktatasaval.

A mozdonyokba szerelt motorok forgérészének tengelyét tiregesre alakitottak ki, ezen ke-
resztiil fiztek at a kerékpartengelyeket. A motor forgorészét és a kerékparokat egy csuklds, rugal-
mas hajtassal kapcsoltdk 6ssze. Ez a kapcsolat a forgatonyomatékot mereven kozvetitette, de a
sugariranyu elmozdulasokat rugalmasan tudta kiegyenliteni. A kerékpar tengelye a motor forgoré-
szének csdtengelyében szabadon elmozdulhatott, a palya egyenetlenségeinek és a hordrugok jaté-
kanak megfelelden. A fogaskerék nélkiili direkt athajtas a motor fordulatszamat 1:1 attétellel kozve-
titette a kerékparokhoz, igy a kerekek mindig a hajtomotorral azonos fordulatszammal forogtak.

A motor allorészét a mozdony alvazkeretéhez rogzitették, ezzel biztositva a motor teljes to-
megenek rugodzott felfliggesztését. A forgatdnyomaték kozvetitése azonban tovabbra is olyan haj-
tolancon keresztiil jutott a tengelyekhez, amely biztositotta a kerekek szabad elmozdulasat. Az els6
ilyen szerkezetet a Ganz-gyar készitette, Kandé Kalman és Toth Lasz16 tervei szerint, a Valtellina-
1 vasut elsé mozdonyai és motorkocsijai részére, 1901-ben.

A Valtellina vasut két vontatdmozdonyénak jarmiiszerkezetét a Magyar Kiralyi Allamvasutak
Geépgyara készitette. A mozdonyok tervezésénél az akkori id6k egyetlen meglévé févonali villa-
mos mozdonyanak, a Baltimore-Ohio vasiut mozdonyanak izelt megoldasat alkalmaztak. A négy-
tengelyes, lemezkeretes, kozépvezet6allasos jarmii két félbsl épiilt, melyek csuklos szerkezettel,
valamint véd6 bérharmonikaval voltak 6sszekapcsolva. A csuklos megoldas biztositotta a mozdo-
nyok sztik palyaivekben valo biztonsagos kozlekedését, hiszen a két jarmtifél egymashoz képest el
tudott fordulni.

A mozdonyok vezetGallasanak tetejére két aramszedd keriilt felszerelésre, a két menetirany-
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nak megfeleléen. A keret alakti aramszeddk két, 650 mm hosszu €s 80 mm atmérdji, szigetelo-
anyagbol késziilt radra szerelt vorosréz hengerekbdl voltak kialakitva. A henger j6 érintkezést biz-
tositd nagy nyomassal €s ezzel egyutt kis kopassal miikodott, alkalmas volt nagy daramok levételére
es a hengerek hossza kizarta a kisiklas lehetdségét. Ezt a fajta aramszedot Kando alkalmazta eld-
szOr a Valtellina-1 vasut villamos vontato jarmivein.

Az aramszeddOkkel kapcsolatban egy nehézséggel kellett szembenézniiik a Ganz-gyar munka-
tarsainak, mivel a munkavezetékek keresztiranyu felfiiggesztése az alagutakban nem valt be. Az
ives szakaszokon, ahol a merev felfiiggesztési pontok viszonylag stlirlin helyezkedtek el, a 60 km/h
sebesseg felett haladd mozdonyok aramszeddje lengésbe jott, eltort €s leszakitotta a munkavezeté-
keket tarto felfiiggesztd kabeleket. A megoldas végiil is az volt, hogy hossziranyu felfliggesztése-
ket alkalmaztak a merev keresztiranyu rogzités helyett. Ahhoz, hogy a problémat meg tudjak olda-
ni, a munkatarsak onfelaldozé munkdjara is sziikség volt, hiszen a vonat tetejére kotozve, menet
kozben kellett megfigyelniiik az dramszed6 mozgasat és a megoldast megtalalniuk. Igy tehat az
alagutak mennyezetébe 4-5 méterenként befurt szigetelokre hossziranyban rogzitették a fliggeszto-
vezetékeket. A munkavezetékeket ezen szakaszok kozepén rogzitették, igy ez a rendszer biztositot-
ta a munkavezetékek nyomvonalanak pontos helyzetét, €s rugalmas felfliggesztést is eredménye-
zett. Ez a lancfelfiiggesztési rendszernek nevezett megoldas a késdbbiekben altalanosan elterjedtté
¢s hasznalatossa valt.

A mozdonyok mindegyik kerékparjat egy-egy 110 kW teljesitményli indukcios motor hajtot-
ta, melyek 16 polussal voltak ellatva és allandé parhuzamos kapcsolasban miikodtek, igy csak 29
km/h szinkron sebességiik volt.

Az inditokésziiléket, amely a f6kapcsoldkat is tartalmazta, a vezet6allasban helyeztéek el, egy
koz0s ontottvas hazban, egyesitve a négy vontatomotor kapcsolo-berendezéseit. A f6kapcsolokkal
a négy motor koziil mindegyiket egymastol fiiggetleniil, akdar menet kozben 1s ki €s be lehetett
kapcsolni. A vonoer6t a miikodé motorok szamaval lehetett szabalyozni, tehat mindig csak a sziik-
séges szamu motort kellet bekapcsolni.

A mozdonyok vezetGallasaban helyezkedtek el az inditokésziilekeken €s a segédiizemi transz-
formatorokon kiviil a villamos motorral hajtott, nyomasszabalyzoval felszerelt I1€gstirits €s az aram-
szed6t miikodtetd kézi 1égstritd, a Westinghouse-1égfek vezérld kézi fékszelepe, a kézifék, vala-
mint a homokoldladak. A mozdonyok lizemképes tomege 46 t volt. A legnagyobb kifejthetd vono-
erd, 78,5 kN lehetove tette egy 500t tomegl szerelvény 29 km/h sebességgel valo haladasat, még
10%o0 emelkedon is.

A tiz darab motorkocsit, melyek forgovazas kivitelliek voltak, a Ganz-gyar két kiilonb6z6
belsd kialakitassal épitette. 5 kocsi szalon kivitelben késziilt, két utasteremmel, ahol 24 utas tudott
kényelmes karosszeékekben és asztalok mellett utazni. Ezek a motorkocsik 2- 3 forgovazas személy-
kocsikbol képzett gyorsvonati vonatokként kozlekedtek.

A masik 5 kocsi I. és III. osztalyh utastermeiben 6sszesen 56 utas szamara volt ilGhely. Eze-
ket a kocsikat 5-7 forgovazas kocsibol alkotott szerelvényekben kozlekedtették, személyvonati
forgalomban.

A motorkocsik tomege 53 t volt, melybdl a villamos berendezések 21,5 t-t tettek ki. A kocsik-
ban két vezetdallas keriilt kialakitasra, amelyet poggyasztér, WC-fiilke, valamint a 1égs{irit6t és a
kapcsoldautomatakat befogadé kapcsolofiilke egészitett ki. A motorkocsik utasterét villamos vila-
gitassal, flitéssel, szell6zéssel lattak el, melyeket a segédiizemi transzformator szekunder tekercsei
taplaltak.

A motorkocsik villamos berendezése a mozdonyokétol eltérd tizemmaddnak megfelelGen elté-
ro kialakitast volt. A gyorsvonati lizemnek megfelel6 64 km/h maximalis sebesség mellett sziikség
volt egy kisebb, 32 km/h szinkronsebességre is. A két sebességi fokozatot azonos felépitésti, de
kiilonbozo fesziiltségli tekercseléssel oldottak meg. Forgovazanként egy kis- és egy nagyfesziiltsé-
gu motor keriilt beépitésre, melyeknek szerkezete és beépitése azonos volt a mozdonyok esetében
alkalmazottakéval. Teljesitményiik 92 kW volt, mellyel a motorkocsi vondereje elegendd volt 10%o
emelkedd legydzésére, maximalis szinkronsebesség mellett is.

219



10.23716/TT0.08.2001.38

A villamositott Valtellina vasut probaiizemeére 1902 januarjaban kertilt sor, €s az €v szeptem-
berében megindult a menetrend szerinti forgalom, amivel egyidejlileg megsziint a g6zvontatas.

A g6ézmozdonyok egy effektiv 16erejére esd 100-110 kg tomeggel szemben a tomeghanyad a
villamos mozdonyok esetében 50—-60 kg, a motorkocsik esetében 33 kg-nak adddott. Tovabbi elonyt
jelentett a kihasznalhatosag, hiszen a 12 11j villamos jarmii feladatat korabban 27 g6zmozdony latta el.

A menetrendszerd iizem megkezdése utani két évben a motorkocsik atlagos havi futasteljesit-
ménye 4860 km volt, a mozdonyok €s motorkocsik egyiittes atlagos teljesitménye pedig 4530 km,
a gézmozdonyok korabbi 2310 km-ével szemben.
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