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MEZEI ISTVAN
okleveles gépészmérnok
nyugdijas MAV mérnok fétanacsos

Az M469-estol az M61-esig

Osszefoglalo

A MAV masodik vilaghabord utani
vontatas korszertsitésének egyik leg-
nevezetesebb eseménye volt, amikor
1961. janius | 1-én az M61,001 palya-
szamU mozdony a Budapest—Miskolc
vonalon tovabbitott gyorsvonattal
megkezdte a szolgalatat.

A MAV-nil meglehetésen hosszu idé
telt el a nagyteljesitményti dizelmoz-
dony beszerzésének gondolatatél az
els6 mozdony iizembe helyezéséig.
A kovetkezékben — a teljesség igénye
nélkiil — ennek az idészaknak a torté-
néseirdl adunk attekintést.

Istvdn Mezei
Dipl. Maschineningenieur
Oberbaurat der MAV-AG iR.

GroB-Diesellokomotiven von der
M469 bis zur M61

Kurzfassung

Eines der bedeutendsten Ereignisse
der Modernisierung des MAV-Trak-
tiondienstes zur Zeit nach dem 2.
Weltkrieg war, als die Lokomotive
M61,001 am I 1. Juni 1961 zum ersten
mal einen Schnellzug auf der Strecke
Budapest—Miskolc traktionierte. Es
ist eine ziemlich lange Zeit bei der
MAV vom Auftauchen des Gedan-
kes beziiglich der Beschaffung einer
Hochleistungslokomotive bis zur In-
dienstsetzung der ersten solchen Lo-
komotive vergangen. Der Verfasser
gibt — ohne einen Anspruch auf die
Vollkommenheit zu erheben — einen
Uberblick der Ereignisse dieser Zeit.

Istvan Mezei

Mechanical engineer with university
degree

Retired MAV chief councellor

From The M469 till The M6

Summary

One of the most outstanding events
of the traction modernization at
MAV after the 2nd World War was,
when the locomotive M61,001 com-
menced its service on the | Ith June,
1961 forwarding a fast train on the
railway line Budapest—Miskolc. Quite
a long time passed away at MAV
from the thought of procurement
of high-power diesel locomotives till
putting into service the first of such
locomotives.

We intend to provide a review about
the happenings of this period of time,
without the aim at completeness.

Palyazat kiirasa 1942-ben
nagyteljesitményd
dizelmozdony szallitasara
Az 1940-es évek elején a MAV-nél a
dizelvontatas els6sorban a mellékvo-
nali motorkocsis tizemre és néhany,
a fovonalakon kozlekedd gyors-
sinautobuszokra és motorkocsira

korlatozodott.

Hasonl6 volt a helyzet Eurdpa
tobbi vasutjanal is azzal az eltéréssel,
hogy egyes vasutaknal nagyszamu
kisteljesitményti tolat6 dizelmozdony
volt lizemben. Az USA vasutjain
ebben az idészakban mar jelentds
szamu nagyteljesitményti (2000 LE
vagy ennél nagyobb) dizelmozdony
kozlekedett.

A MAV gépészeti szakemberei
figyelemmel kisérték a vontatas kor-
szerUsitésének az iranyat a kiilfoldi
vasutaknal és 1942-ben palyazatot
irtak ki egy 2000 LE-s dizelmozdony
szallitasara. A palyazatra tobb kiilfoldi
cég és a Ganz-gyar nyujtott be ajanla-
tot. A palyazatot a Ganz-gyar nyerte
meg. A nyertes mozdony jellemzdi:
Motorteljesitmény

2 x 1000 LE (1150 1/min-nal)

Hajtasi rendszer villamos
Tengelyelrendezés AIA - ALA
Utkozok kozotti hossz - 18 000 mm
Szolgalati tomeg 108 t
Legnagyobb sebesség 125 km/h

Vonatflitési kazan teljesitménye
2 x 500 kg/ora.

Az M469,901 psz. dizel-villamos-
mozdony tervei a kor miiszaki szin-
vonalat messze meghaladé megol-
dasokat tartalmaztak. A mozdony a
haborus viszonyok miatt nem ¢épiilt
meg.

Figyelemre mélt6, hogy a MAV a
haboruban mar a békére késziilt és az
akkori fejlesztési elképzelései irany-
mutatast adtak a masodik vilaghaborti
utani jarmiibeszerzések szamara.

A masodik vilaghabora utani t6-
rekvések a hazai nagyteljesitmény
dizelmozdony kifejlesztésére.

A haborti harci cselekményei
1944-45-ben a hazai vasutaknak
rendkiviill nagy karokat okoz-
tak mind a jarmiivekben, mind a
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helyhez kotott létesitményekben.
A jarmiivek jelentds részét Nyugatra
hurcoltak.

Mai szemmel nézve naiv elképze-
1és volt 1947-ben amerikai dizelmoz-
donyok behozatalarol beszélni, de
1963-ban részben megvalosult, mivel
az M61 sorozati mozdonyok dizel-
motorja, villamos gépei ¢és késziilé-
kei, gozfejlesztdje eredeti amerikai
gyartmanyu volt.

Az 1948-ban, a ,,fordulat évében”
bekdvetkezett valtozasok nemcsak az
esetleges amerikai importot tették tel-
jesenilluzorikussa, hanem a hazai vas-
ati jarmlgyarto ipar sulyos jovatételi
kotelezettségei miatt nem lehetett a
MAV szdméra jelentés vontatojarmii
beszerzésrol és fejlesztésrdl beszElni.
Ennek megfelelden 1950-ben a dizel-
és a villamos vontatds részaranya
9,8% volt. 1938-ban ez a részarany
10,9%-ot ért el.

Az 1950-es évek elején a MAV-
nal egyre nyilvanvalobbak lettek a
gbézvontatas korlatai. Ezt felismer-
ve az Orszagos Tervhivatal (OT),
amely a szocialista rendszerben a
népgazdasag legfébb iranyitdja volt,
1951-ben hatarozatot hozott a vastti
dizelvontatas kiterjesztésérél. Ezt
kdvetden nagyobb szabasu fejlesztési
tevékenység kezdodott elsGsorban a
MAVAG-ban és a Ganz-gyérakban.

A MAV igényeinek kielégitésére,
de nyilvanvaloan az esetleges export
lehetdségek miatt is haromféle tel-
jesitménykategoriaju  dizelmozdony
kifejlesztésével foglalkoztak. Ezen
dizelmozdonyok egyike volt az a
nagyteljesitményli  dizelmozdony,
amelyrdl Pdrkai Istvan a Ganz Va-
gongyar neves mérndke igy ir az
1954-ben megjelent ,, Motorkocsik
és motormozdonyok” ciml egyetemi
tankonyvében:

A 2000 loerds fovonali mozdony
Jelentené a felscfokot (I11. prototipus).
Nyolc tengellyel épiil 140t koriili
sullyal, a legnagyobb sebesseg 100-
125 km/o. Tavvezériéssel lehet beldle
4000 Ioercs egyseget képezni. Ez a
mozdony azért jelent ugrast a goz-
mozdonyokhoz képest, mert a sinen

meért 1500 LE teljesitményét a gyenge
mindségii szénnel fiitétt gozmozdony
tartosan meg sem tudja kozeliteni.”

AMAVAG-ban 1954-ben elkésziil-
tek a haromféle teljesitménykatego-
riaju mozdony tervei, a Ganz-gyarban
pedig egy ottengelyes motorkocsié.

1955-ben  kormanyprogram lett
a dizelesités, de ennek célkitlizései
amint az késébb, 1960-ban a Mi-
nisztertanacs megallapitdsa szerint
irrealis volt.

Vaghegyi Karoly a Gépészeti
Szakosztaly 7.A. Mozdonyszolgalati
Osztalyanak osztalyvezetd-helyette-
se a ,,Vasut” cimi folydirat 1956. év
I. havi szamaban cikket irt a MAV
dizelesitésének problémairol. Az
M601-es mozdonyrol a kdvetkezoket
allapitja meg:

Az M.601. sor, 2000 LE-s, moz-
dony prototipus most késziil. Ez a
mozdony tipus a legnagyobb teher-
vonatok és személyvonatok tovabbi-
tasara is alkalmas lesz. A gyaripar
azonban rendkiviil lassan késziti ezt
a jarmiivet és félo, hogy mire sorozat
gyartasa megindul, mar nem is lesz
korszerii.”

Sajnos Vaghegyi Karoly megalla-
pitasa igaznak bizonyult.

A hazai vasuti vontatas
1956-ban elfogadott miiszaki
fejlesztési iranyai
1956-ban sulyos nehézségek voltak a
hazai vasuti kézlekedésben, amelyek
arra voltak visszavezethetdk, hogy az
utolsé békeévhez (1938) viszonyitva
a személyszallitasi teljesitmények
mintegy haromszorosra, az aruszalli-
tasi teljesitmények két és félszeresre
ndvekedtek, ugyanakkor a vasit mii-
szaki fejlesztése és teljesitoképessége
ezzel nem volt 0sszhangban. 1956.
marciusban a Kozlekedés és Posta-
ligyi Minisztérium el6terjesztésében a
Minisztertanacs megtargyalta a vasuti
vontatas miiszaki fejlesztési iranyait.
Az elbterjesztésben megallapitottak a
kovetkezoket: a vontatasi teljesitmé-
nyek 89%-at a gézvontatas teljesiti és
emiatt a vasut az orszag széntermelé-
sének mintegy 15%-at fogyasztja el,
ami jelentds gondot okoz a népgazda-
sagnak. A vasit szénigénye — figye-
lembe véve a szallitasi teljesitmény
ndvekedését — a szamitasok szerint
évente mintegy 2,5%-kal novekszik,
amit nem lehet megfelel6 mennyiség-

ben és mindségben biztositani.
Az orszag hazai nyersolajterme-
lésének 0,3%-at fogyasztja a vasut.

1. abra: Az 1960. évi Budapesti Vasaron bemutatott gyari NOHAB-GM mozdony
Forras: Nydqvist & Holm AB fotéarchivum
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2. abra: Az 1960. évi svéd - magyar mozdonyverseny magyar mozdonya
a424,328-as gézmozdony volt

A tervek szerint ez az arany 1960-ra
2,4%-ra novelhetd. Villamos ener-
giabol a vasut az évenkénti Osszes
termelés 1,7%-at fogyasztja, aminek
aranyat 1960-1970 kozott 2,2%-ra
tervezték novelni.

Az elbterjesztés megallapitotta,
hogy a gézmozdonyok elavultak, sok
a tipusok szadma, lizemben tartasuk
gazdasagtalan, fenntartasi, és tizemel-
tetési koltségeik aranytalanul nagyok.

1955. évi arakon a 100 etkm-re
vonatkoztatott vontatasi raforditasok
a jarmtivek és helyhez kotott beren-
dezések amortizaciojat is figyelembe
véve az alabbiak szerint alakultak:

* gdbzvontatas 1,8 Ft/100 etkm,
o dizelvontatas 1,19 Ft/100 etkm,
» villamos vontatas

1,98 Ft/100 etkm.
A fentiek figyelembevételével a ko-
vetkezé megtériilési idok adodtak: a

3. dbra: A MAV-nak szallitott masodik NOHAB 1963-ban, a svédorszagi atadson

tolatd dizelmozdonyok 2,4 ¢év, vonali
dizelmozdonyok 2,6 év, villamos-
mozdonyok 5,3 év.

Az eléterjesztés hatarozata szerint
1956-ban egy, 1958-ban egy, 1959-
ben kettd ¢és 1960-ban ot darab
2000 LE teljesitményt dizel-villa-
mosmozdonyt kell gyartani.

A torténeti hiségért meg kell emli-
teni, hogy a hatarozat nagyteljesitmé-
nyl dizelmozdonyra vonatkozo része
1956-ban nem teljesiilt, ugyanakkor
a motorkocsikra vonatkozo részének
teljesitése az ABbmot sorozat leszal-
litasaval megkezdddott.

Rendkivill figyelemre mélto, hogy
1956-ban a Minisztertanacs még egy-
szer, ezuttal a Koho- és Gépipari Mi-
nisztérium el6terjesztésében — tehat a
gyartas szempontjabol — targyalta a
dizelesités problémait €s 1956. szep-
tember 20-an hatarozatot hozott a
,,Dieselmotorok és Diesel vasuti jar-
mivek gyartasanak II. 6téves tervben
(1955-1959) torténd fejlesztéseérdl.”

Az eléterjesztés tulzottan ked-
vezlen itélte meg a helyzetet: Az
M601 sorozatii mozdony prototipusa
1957-ben elkésziilt. A turbofeltdltd
berendezés hianya miatt a Ganz-gyar
a mozdonyhoz a tervezett 2000 LE
helyett, csak 1450 LE teljesitményii
szivomotort tudott elkésziteni. Az
iizembe helyezésnél tapasztalt nehéz-
ségek miatt a mozdonyt a MAV nem
vette allomanyba. A hajtoradszaka-
das okozta forgattytihaz sériilés olyan
sulyos volt, hogy a dizelmotort nem
allitottak helyre és a mozdonyt 1958-
ban leselejtezték.

Kritikusan meg kell mondani,
hogy az M601 sorozati mozdony
mar a gyartasakor sem volt kor-
szerinek tekinthet6. Mindenekel6tt a
rendkiviili nagy tdmege miatt, amibol
— a hazai palyak akkori engedélyezett
tengelyterhelését figyelembe véve —
kovetkezett a dizelmozdonyoknal
meglehetésen szokatlan tengelyel-
rendezésti futdomiive. A legnagyobb
gond azonban a dizelmotorral volt,
ami miatt a gyartok eltekintettek a
mozdonnyal val6 tovabbi foglalko-
zastol. Ezutan hosszu ideig, ponto-
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sabban 1971-ig — az M63 sorozatl
mozdony elkésziiltéig — kellett varni
a hazai gyartasi nagyteljesitményi
dizelmozdonyokra.

Ujabb hazai elképzelések a
nagyteljesitményii
dizelmozdony gyartasara
és a MAV allaspontja
A Ganz-MAVAG 1959. éprilis 8-an
levelet irt a KPM. 1. Vasiti Féoszta-
lyanak (ma: MAV Vezérigazgatosag)
az 11j dizelmozdony tipusok tervezése
targyaban. A gyar ebben a levélben
1800-2000 LE teljesitményti, kétmo-
toros, hidraulikus erbatviteli moz-
dony kifejlesztésére tett ajanlatot.
A levélben kifejtették, hogy a beépi-
tett dizelmotorok teljesitménye egye-
16re csak 2x800 LE lesz, amit késébb
a feltoltés fokozasaval szandékoznak

2x900 LE-re novelni.

A nagyteljesitményti villamos erd-
atvitelli dizelmozdonnyal kapcsolat-
ban a kdvetkezoket irtak:

,,Az egy motoros villamos erdatvi-
telii valtozattal egyeldre foglalkozni
nem tudunk, jollehet egy ilyen moz-
donytipus kifejlesztését nem ejtettiik
el és szandékunkban dll az 1Co’ Co’l
tengelyelrendezésii  2000+135 LE
teljesitményti  villamos erdatvitelii
prototipus mozdonyunkkal a kisérle-
teket ujbol felvenni.”

A MAV az 1j dizelmozdonyok
kifejlesztésével kapcsolatban 1959.
majus 18-ikeltezéssel a kovetkezd va-
laszlevelet irta a Ganz-MAVAG-nak:

Az 1800-2000 LE teljesitményii,
illetve egyelore 1400-1600 LE t6bb-
célu diesel-mozdonnyal kapcsolatban
kozoljiik, hogy egyelore nem tartjuk
kivanatosnak, hogy az ipar ennek a ti-
pusnak a kifejlesztésével foglalkozzék.
Vélemenyiink szerint a jelenlegi hely-
zetben az ipar legfontosabb feladata
az, hogy a mar kidolgozott és gyartas
alatt allo kisebb teljesitményii tipuso-
kat oly mértékben tokéletesitse, hogy
azok kifogastalan iizeme biztosithato
legyen. Ezutan célszerii csak tovabbi
tipusok kifejlesztése. Megjegyezziik
egyebkent, hogy a 406.691/1. sz.
eloterjesztésben  kozolt  adatokbol

kittinden a mozdony olyan elénytelen
Jjellemzokkel rendelkezik, melyek még
kiindulasként sem fogadhatok el.”

1959. év masodik felében mar
nyilvanvaloéva valt, hogy a hazai
ipar belathatd id6n beliil nem képes
a MAV nagyteljesitményii dizelmoz-
dony igényét kielégiteni.

AMAYV a kovetkezd levelet intézte
az Orszagos Tervhivatalhoz:

,A  Kozlekedési  Féosztalybol
Katona Ferenc elvtars felkérésére
az aldbbiakban felsoroljuk a MAV
foigényeit, amelyeket a nagyteljesit-
meényli  dieselmozdonnyal szemben
tamaszt, ha ilyenek kiilfoldrol keriil-
nek beszerzésre.

Diesel-motor teljesitmény
1800-2000 LE
Eréatvitel
villamos vagy hidraulikus
Diesel-motorok szama
villamos erdatvitelnél 1
hidraulikus eréatvitelnél 2
Felhasznalas
teher-, személy- és gyorsvonat
Tengelyelrendezés cc
Tengelynyomas 18-20 ¢
Legnagyobb iizemi sebesség
120 km/h,
de egy részénél 140 km/h
Allandé sebesség 22 km/h
Tébbes vezerlés
Vonatfiitési kazan teljesitménye
700-1000 kg/h
Vizkészlet a fiitéshez 34t
Dieselolaj készlet
1000-1300 km utra
Knorr fékberendezés
Szerkesztési szelvény TV szelvény
Vezetdfiilke a mozdony mindkét
végen
ORE altal szabvanyositott
diesel-villamosmozdony
1800-2000 LE teljesitményii ORE
altal szabvanyositott diesel-hidrauli-
kus mozdony nincs, ezért az ilyen
mozdonybol legalabb 100 példany-
nak kell lenni és azokkal hosszui idejii
tizemi tapasztalattal kell rendelkezni.
ORE altal elfogadott motorok villa-
mos eréatvitelnél
GM 16 567, 1900 LE, 835 fip
Cockerill 608 A, 1750 LE, 628 f/p

hidraulikus eréatvitelnél
Daimler MB 820 Bb,
1000 LE, 1500 fip
SACM 12 VSHR 175,
930 LE, 1500 f/p.”

A Minisztertanacs 1959. decem-
berében megtargyalta a dizelesités
programjanak végrehajtasat.

A MAV nagyteljesitményti dizel-
mozdonyainak beszerzése szempont-
jabol meghatarozo jelentdségli volt,
hogy a Minisztertanacs 1959. decem-
ber ho 11-én a Koho- és Gépipari Mi-
nisztérium (KGM) el6terjesztésében
megtargyalta a dizelesitési program
végrehajtasanak helyzetét és hatéro-
zatot hozott a tovabbi feladatokrol.

Néhany idézet a Minisztertanacs
iilésén elhangzottakbol.

»Ha nem vetjiik fel a felelésség
kerdeset, akkor példaul ki fogja meg-
akadalyozni, hogy a kiilkereskedelem
ne adjon el megint valamit. Le kell
szogezni a licencek vasarlasaval
kapcsolatos allaspontunkat és azt is,
hogy egyes gépeket is vasarolnunk
kellett volna.

A minisztérium hibajaként fel kell
roni azt is, hogy elharitotta a szovjet
segitséget ¢és tapasztalatokért sem
fordultak hozzajuk.”

Az  egykori  dokumentumok
tanulmanyozasa alapjan ma mar
egyértelmiien megallapithato, hogy
az el6zéekben megismertek alapjan
sziiletett meg végiil a dontés a MAV
szamara halaszthatatlanul sziikséges
nagyteljesitményli dizelmozdonyok
beszerzésérél. A kormany ezt igy
elfogadta.”

A Gazdasagi Bizottsag hatarozata
a nagyteljesitményti dizelmozdonyok
kiilf61drol vald beszerzésérdl

Nem minden ok nélkiil targyalt
1960. év elején a gazdasagi ligyekben
legfels6bb dontéshozd kormanyzati
testiilet, a Gazdasagi Bizottsag (GB)
a MAV vonoerd helyzetérdl.

Mi jellemezte ezt az id6szakot?

AMAYV 1960-ban 346 milli6 utast
szallitott (1938-ban: 71 milliot) és el-
szallitott 92 milli6 tonna arut (1938-
ban: 22 milliot). Ezek a teljesitmé-
nyek nemcsak az utolsé békeévihez,
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hanem 1950-hez viszonyitva is igen
jelentds novekedést mutatnak. A von-
tatasi rendszerek aranya a szallitasi
teljesitményben a korszert dizel- és
villamos vontatdjarmiivek beszerzé-
sének elmaradasa miatt gyakorlati-
lag az 1938-as viszonyokat tiikrozte
(1960-ban a gézvontatas 88,4, a vil-
lamos vontatas 7,7 és a dizelvontatas
3,9%-kal részesedett).

Erdekességképpen  megemlitjiik,
hogy a hatarozat eldirta a tolatasi tel-
jesitmények 46%-anak dizelmozdo-
nyokkal valo teljesitését. Ez az érték
1960-ban 7% volt, és az eldiranyzott
46%-ot csak az 1970-es évek elején
sikeriilt elérni.

Az 1960-as évek elején a gépészeti
szakszolgalat mind nagyobb nehéz-
ségek aran volt képes a nagyterhelési
tavolsagi személy- és gyorsvonatok,
valamint a nagyterhelésti tehervona-
tok tovabbitasat megoldani.

Ezekre a feladatokra nagyobb
szamban csak a 424 sorozati goz-
mozdonyok alltak  rendelkezésre
Az 1924-t61 1958-ig gyartott 424
sorozatu mozdonyokat a gyartd fo-
lyamatosan korszertsitette, de ezzel
a mozdony jellege alapvetden nem
valtozott meg. A mozdonynak sem a
teljesitménye, sem az engedélyezett
legnagyobb sebessége az 1960-as
évek kovetelményeit mar nem tudta
kielégiteni. Az el6z6 hianyossagokat
a MAV tobb jelentés szerkezeti kor-
szerUsitéssel igyekezett kikiiszobdlni:
1959-ben a mozdony teljesitményét
noveld és a szénfogyasztasat csok-
kentd csillagfuvoval, és 1960-1966
kozott 20 db mozdony pakura tiize-
1éstivé valo atalakitasaval. Tervezték,
de nem valdsult meg a mozdony en-
gedélyezett sebességének 100 km/h-
ra valo felemelése.

Ismeretes, hogy részben az elobbi
feladatokra tervezték az 1941-ben
megrendelt 303 sorozatii g6zmozdo-
nyokat, amelyekbol 1951-ben a dize-
lesitési program meghirdetése miatt
mindossze két darab késziilt.

Az 1960-as évek elején a vonoerd
helyzet tarthatatlansagara utalt az
is, hogy a mellékvonali forgalomra

beszerzett ABbmot illetve Bbmot
sorozatu Ottengelyes motorkocsikat
rendszeresen a fOvonalakon kellett
kozlekedtetni, gyorsvonati forga-
lomban. Még ennél is kényszerit6bb
intézkedés volt a kimondottan tolato-
szolgalatra késziilt M44 sorozatu di-
zelmozdonyok — elsdsorban nyaron a
balatoni forgalomban rendszerint tav-
vezérelve — felhasznalasa gyorsvona-
tok tovabbitasara. Ezek a mozdonyok
hétfotol-péntekig  tolatdszolgalatot
lattak el, és szombat-vasarnap a fovo-
nalakon teljesitették szolgalatukat.

A hazai gyartoipar az 1960-as évek
elején legfeljebb 1000 LE teljesitmé-
nyl dizelmotor gyartasara volt képes,
de az még mindig prototipus lett
volna, amelynek sorozat érettségé-
hez tobb év sziikséges. Ugyanakkor
a MAV vonderd helyzete csaknem
katasztrofalissa valt. Ezért a MAV ja-
vaslatara kormanyzati szinten a nagy-
teljesitményli dizelmozdonyok kiil-
foldrdl valo behozatalarol dontottek

Osszefiiggésben vannak az eld-
z6ekben elmondottak a KGM 1960.
julius 21-i, a Minisztertanacsnak
készitett tajékoztatd jelentésével.
A dizelesitési program végrehajtasa-
ol adott jelentésre a Minisztertanacs
az 1960. januar ho 6-an kelt hataroza-
taban kotelezte a KGM-et.

A jelentés mar nem ir a nagy-
teljesitményti  dizelmozdony hazai
fejlesztésérdl, tudomasul véve azt a
kormanyzati dontést, hogy ezeket a
mozdonyokat a MAV egyelére kiil-
foldrdl szerzi be.

Nagyteljesitményii
dizelmozdonyok
az 1960-as évek elején
Az el6zéekben leirtak alapjan nyil-
vanvaléva vélt, hogy a MAV csak
kiilfoldi gyartotol tudja beszerezni a
nagyteljesitményli  dizelmozdonyo-
kat. Az akkori politikai és gazdasagi
viszonyokbol adddoan elsésorban a
szocialista orszagokbol valdé beho-
zatal jott volna szamitasba, amit az a
késébbiekben az M62 sorozati moz-
donyok jol példaztak. Ebben az id6-
szakban mar tobb szocialista orszag

vasutjanak (pl. csehszlovak, NDK,
roman, szovjet stb.) volt hazai gyar-
tasti nagyteljesitményti dizelmozdo-
nya. Ezen mozdonyok teljesitménye
tipusuktol fiiggben 1800-3000 LE,
hajtasrendszeriikk  tobbnyire villa-
mos, tengelyelrendezésiik Co’Co’
(hidraulikus hajtasrendszernél B’B’)
és szolgalati stlyuk 80-140t volt.
A villamos hajtasrendszertiek egy, a
hidraulikus hajtasrendszertiek kétmo-
torosak voltak. A szocialista orsza-
gokban gyartott nagyteljesitményt
dizelmozdonyok tobbnyire prototipu-
sok voltak és a gyartasi kapacitasukat
els6sorban a hazai igények kielégité-
sére forditottak. Az elézéek alapjan
az illetékeseknek tudomasul kellett
venniiik, hogy a szocialista importbol
szarmazo nagyteljesitményii dizel-
mozdonyokra nem szamithatnak.

A kapitalista orszagok koziil ebben
az idészakban nemcsak az USA-ban,
hanem szdmos eurdpai orszagban
gyartottak nagyteljesitményti dizel
mozdonyokat. E mozdonyok fobb
miszaki jellemzdi nem kiilonboztek
alapvetden a szocialista tarsaiktol.
A belga, a francia és a svéd gyartok
egymotoros  kivitelben, villamos
hajtasrendszerrel gyartottak a nagy-
teljesitményti dizelmozdonyokat.
Az angol és a nyugatnémet gyartok
egy- ¢és kétmotoros kivitelben, villa-
mos- ¢és hidraulikus hajtasrendszerrel
gyartottdk ezeket a mozdonyokat.
A nyugatnémet vasut csak hidraulikus
hajtasrendszerit  dizelmozdonyokat
szerzett be. 1960-ig ennek a vasutnak
a nagyteljesitményli  dizelmozdo-
nyai két motorosak voltak (V200 és
V221 sorozat) és ekkor jelent meg az
egymotoros hidraulikus hajtasrend-
szeri nagyteljesitményli mozdony
nullsorozata.

A svéd NOHAB gyar a dan ¢és a
norvég vasutnak szallitott nagyobb
darabszamu nagyteljesitményt dizel-
mozdonyt. A dan vasttnal részben e
mozdonyoknak kdszénhetéen 1965-
ben megsziint a gézvontatas.

A kapitalista orszagok gyartoi az
1950-es évek masodik felétdl mar
képesek voltak sorozatgyartasra érett
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nagyteljesitményli dizelmozdonyok
gyartasara ¢és gyartasi kapacitasuk le-
hetévé tette nemcsak a hazai, hanem a
kiilf6ldi vasutak ilyen igényeinek ki-
elégitését. Ez utobbi koriilmény ked-
vez volt a MAV dontése szdméra.

Kiilfoldi nagyteljesitményii
dizelmozdonyok
probaiizeme a MAV-nal és
a mozdonyok beszerzésére
kiirt palyazat
A gyartok és a MAV megegyezése
alapjan 1960-ban lehetség nyilt

két  kiilonboz6  hajtasrendszert,
nagyteljesitményti dizelmozdony
hazai vonalakon valoé tizemének
tanulmanyozasara.

Az egyik mozdony a svéd NO-
HAB cég 1950 LE-s dizel-villamos-
mozdonya volt, amelyet az 1960.
évi, majusban megrendezett Buda-
pesti Nemzetkdzi Vasaron mutattak
be. A norvég vasut részére késziilt
sorozatbol kivett mozdony két hétig
tobbnyire gyorsvonati szolgalatban
kozlekedett. A vonatokba besoroztak
a VATUKI 151. sz. vontatasi mérdko-
csijat is.

A kéthetes probatizem kiemelkedd
eseménye volt az, amikor a Deb-
recen—Budapest kozott  kozlekedd
1701a. szaml gyorsvonatot egyik
nap a NOHAB, masik nap a csillag-
favos 424,328 palyaszami mozdony
tovabbitotta.

Idézet a Jarmikisérleti Csoport
jelentésébol:

., ...A menetek soran a 424,328
palyaszamu mozdony a kiilon menet-
rendi idcket altalaban tartotta, s csak
helyenkeént volt rovidebb a NOHAB
mozdonnyal elért menetido.

A gozmozdony menete azonban
rendkiviil eréltetett volt. Mutatjak ezt
a szamitott gépezeti, kazanterhelési
adatok is. A menet folyaman a kazan-
nyomas 12-13 atm. volt, sét az 1701a.
sz. vonatnal 9 atm-ig csokkent, a
tulzott kazan-igénybevétel miatt a
vizallas tobbszor a megengedheto
legalacsonyabb szintig siillyedt, foleg
amiatt, mert a lovettylik a vizkészlet
fogyasat nem tudtak potolni. A hasz-

nalt szénkeverék kiilfoldi darabos +
komloi por + tatai akna 1:1:1 aranyu
keverék volt. Ennek ellenére a fiitonek
olyan fizikai igénybevételt jelentett,
mely iizemszeriien semmiképpen nem
engedheto meg.

A négy probamenetet egybevetve
megallapithato, hogy bar a 424,328
palyaszamu  mozdony vonohorgon
kifejtett teljesitménye kézel meg-
egyezett a NOHAB mozdony telje-
sitményével mindamellett, amig a
gozmozdonynak tul erdltetett, tehat
egyaltalan nem iizemi jellegii teljesit-
meénye volt, addig a NOHAB mozdony
maximalis teljesitményének 70-80 %-
aval is konnyen tartotta ugyanazt a
menetrendet...”

A mérési menet fontosabb jellemzoit
az alabbi tablazat tartalmazza

Mozdony
NOHAB 1950 LE 424,328 psz.
1960.V.31. 1960.VL.1.
Utvonal Debrecen—Budapest
Menetidoé
2 6ra56°16” 3 6ra 00’ 09~
Megallasok szama 9
Kocsik szama/tengelyszam  16/63
Suly (utasok nélkiil) 5336t
Ezazels6 hazai,,mozdonyverseny”
egyértelmilen  bizonyitotta, hogy

iizemszerlien még a csillagfuvoval
felszerelt 424 sorozatii gézmozdony
sem lett volna képes teljesiteni azt,
amit az 1950 LE-s dizelmozdony
teljesitett. Az el6z6ekbdl kdvetkezett,
hogy nem lehetett versenytarsa a 424
sorozatu gézmozdony az M61 soro-
zati dizelmozdonynak, ezért azokat
még korszerisitve sem tudtak volna
poétolni.

Az Osszes mérési menetet az em-
litett jelentés az alabbiakban foglalta
0Ossze:

A mérési menetek azt mutatjak,
hogy egy kb. 2000 LE-s dieselmoz-
dony alkalmazasaval a jelenlegi me-
netidék a palyara megengedett leg-
nagyobb sebességek azonos értéken
valo maradasa mellett is lényegesen
megrévidithetok.

Kiilonésen kedvezé  tapasztala-
tokat szereztiink a gyakran megallo
gyorsvonatoknal és a nehéz 1500-
2000 t-s tehervonatoknal. Az utobbi
vonatoknal szemléletesen mutatko-
zott meg az, hogy az emelkeddkben a
gozvontatasu vonatoknal lényegesen
nagyobb  sebességgel  haladtunk.
Ismételten hangsulyozzuk, hogy a
mellékletben feltiintetett menetrendi
adatok a mozdonyra nézve nem tel-
Jjesen realisak, mert szamos forgalmi
és egyéb koriilmények gatoljak a
menetidd tovabbi roviditését. S igy a
mozdony teljes teljesitményét sokszor
nem lehetett kihasznalni.”

A NOHAB mozdony kéthetes si-
keres probaiizeme — amelynek soran
lehetésége volt a MAV szakembe-
reinek egy villamos hajtasrendszerti
nagyteljesitményili dizelmozdonyt ta-
nulmanyozni — megerdsitette a MAV
késdbbi dontésének helyességeét.

Ebben az idészakban mar a sokkal
fiatalabb koru hidraulikus hajtasrend-
szerrel is késziiltek nagyteljesitmé-
nyl dizelmozdonyok, elsésorban a
nyugatnémet (DB) vasat szamara.
A két hajtasrendszer ,,versenye”
napjainkban is folytatodik. 1960-ban
a MAV-nal még nem volt végleges

4. abra: ANOHAB nézeti abraja
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dontés a hajtasi rendszer kérdésében,
de — amint azt késébb latjuk — a vil-
lamos hajtasrendszert részesitették
elényben, feltételezhetdéen annak ki-
forrottsaga és az egymotoros megol-
dasa miatt. Hozzajarultak a dontéshez
az M44 sorozati mozdonnyal szerzett
kedvez0 lizemi tapasztalatok is.

A dontéshez sziikséges tajékozo-
das volt a cél a nyugatnémet Krauss-
Maffei ML 3000 tipusu, 3000 LE-s
hidromechanikus ~ hajtasrendszer(i
mozdony hazai probaiizemével
A mozdony {6 adatai:

Motorteljesitmény 2x1500 LE
Hajtasi rendszer  hidromechanikus
Utkéz6k kozotti hossz -~ 20 270 mm
Szolgalati tomeg 103 t

Engedélyezett legnagyobb sebesség

140 km/h
Vonatflitési gozfejlesztd teljesitmé-
nye 800 kg/h.

A mozdony két hétig tovabbitott
menetrendszerinti  vonatokat  és
azzal fékmozdonyos vonderd mé-
rések is voltak. A 4-500t tomegl
vonatokra kiilon, roviditett menet-
idejli menetrendet adtak ki, de a moz-
dony teljesitményét a palyak allapota
miatt igy sem lehetett kihasznalni.
Idézet a mérési menetek tanulmanya-
nak 0sszefoglalojabol:

Az ML 3000 tipusu mozdony ha-
zai kisérleti eredményei és tizemének
megfigyelése alapjan a kévetkezoket
mondhatjuk:

A mérési menetek soran a mozdony
tizemeével kapcsolatban a legkisebb
meghibasodds sem fordult eld, ami a
mozdony nagyfoki iizembiztonsagat
mutatja.

Kiilénosen figyelemremélto a moz-
dony megbizhatosdaga, ha figyelembe
vessziik azt, hogy a 20°C legnagyobb
kiilsé homérsékletre tervezett hiitébe-
rendezés 30-35°C kiilsd homérséklet-
nél is lehetdve tette a 5. menetfokozat
hasznalatat.

A Mekydro hajtomiinél az egyes
sebességfokozatokra valo attérésnél
vonoerd ingadozas fellépett, de ebbdl
sebesség csokkenés, vagy rangatds
nem szarmazott. A vonohorgon mért
legnagyobb teljesitmény 66 km/o-nal

2020 LE volt, ami 3000 LE motor
teljesitménynél 67% effektiv hatdas-
foknak és 25,4% dsszhatdsfoknak
felel meg.

Osszefoglalva  megdllapithatjuk
azt, hogy az ML 3000 tipusu mozdony
teljesitette a gyar altal megadott
Jjellemzdket.

A hasonlo teljesitményti villamos
eroatvitelii dizelmozdonnyal valo Osz-
szehasonlitas bizonyitja azt az ismert
tényt, hogy a hidraulikus erdatvitelii
mozdony az eréatvitel kisebb hatasfo-
ka miatt teljesitoképességi és energe-
tikai szempontbol egész kismértékben
hatranyosabb helyzetben van, mint a
villamos erdatvitelii mozdony.”

A szerzd szakmai palyafutasanak
kiilonds szerencséje volt, hogy a két
nagyteljesitményii dizelmozdony
probaiizemét — mint a vontatasi mé-
rékocsihoz beosztott mémdok — koz-
vetleniil figyelemmel kisérhette.

A probaiizem soran mind a két
nagyteljesitményili dizelmozdony be-
bizonyitotta megbizhatosagat ¢s tel-
jesitoképességének megfeleloségét a
hazai vontatasi feladatok ellatasa sza-
mara. A beszerzés végsé dontését az
akkori idék politikai szempontjai is
befolyasoltak, de szerencsére a MAV
szamara kedvez0 iranyban.

1960-ban a MAV felhivasara a
NIKEX Kiilkereskedelmi Vallalat
palyazatot irt ki, amelyre 16 gyar
30 kiilonféle tipussal (tobbségében
villamos hajtasrendszerrel) palyazott.
A palyazok kozott nem voltak a szo-
cialista orszagok gyartoi, aminek okat
a korabbiakban mar kifejtettiik.

A palyazatot a NOHAB cég nyerte,
amellyel a szerzddést 1961. év végén
megkdotottek.

A NOHAB gyar palyazatanak
elbiralasanal bizonyara az is kozre-
jatszott, hogy az 1960-as évek elején
Svédorszag politikailag szalonképe-
sebb volt Nyugat-Németorszagnal.
Azt, hogy a hidraulikus vagy a vil-
lamos hajtasi rendszert valasztottak
azon lehet vitazni, de az utobbi rend-
szerliek koziil egyértelmiien legjobb
volt az eredeti, szerkezetileg kiforrott,
nagy darabszamban késziilt amerikai

fodarabokbol (dizelmotor, fégenera-
tor, vontatdmotorok és gdzfejlesztd)
épitett nagyteljesitményii mozdony
valasztasa. A teljességért meg kell
emliteni, hogy ilyen mozdonyok —
exportra — a nyugat-német Henschel
gyarban is késziiltek.

ANOHAB mozdonybabeépitett f6-
darabok koziil ki kell emelni a rendki-
viil megbizhato és kevés karbantartast
igénylé 567D sorozati dizelmotort,
amelynek elsé darabjai még 1937-
ben késziiltek. A motort a General
Motors folyamatosan korszerisitette,
de tigy, hogy a mozgo6 alkatrészeket a
régebbi gyartast motoroknal is fel le-
hetett hasznalni. A mozdony amerikai
licencia alapjan gyartott forgovazas
futomiive — amellyel még a kevésbé
j6 mindségii palyan is kedvezd volt
a jarmi futasjosaga — ugyancsak az
egyik legsikeresebb fodarabnak volt
tekinthetd.

A palyazat gydztese mellett szolt
az is, hogy mozdonyaival tobb orszag
vasttja igen kedvez6 tapasztalatokat
szerzett. Kiilon ki kell emelni a mar
emlitett dan vasutat, amely 1954—
1960 ko6zott 91 db NOHAB gyartma-
nyu dizel-villamosmozdonyt szerzett
be. Ezek koziil 45 db 1425, 6 db 1700
és 40 db 1950 LE-s volt.

NOHAB mozdonyok a
MAV-nal

A megkotott szerzédésnek megfele-
16en 1963-ban megkezdédott a MAV
szamara a mozdonyok szallitdsa. Az
M61 sorozatjellel ellatott elsé moz-
donyt 1963. junius h6 9-én, a sorozat
utols6 mozdonyat az M61,020-as
palyaszami mozdonyt 1964. marcius
hoé 12-én helyezték lizembe.

Valamennyi mozdony els6 alloma-
sitasi helye a Haman Katoé Vontatasi
Fénokség volt, minden bizonnyal
azeért, mert az 1960-as évek elején a
szervezetileg hozzatartozd Nyugati
Motorszin volt az akkori id6szakban
a MAV legkorszeriibb vontatasi tele-
pi fenntartasi létesitménye.

Erdekességképpen  megemlitjiik,
hogy az 1960-as évek kdzepén ot
M61 sorozati mozdonyt rovidebb

10
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idészakra a debreceni Vontatasi Fo-
nokséghez allomasitottak. Ez nem
lehetett teljesen véletlen, mivel Jam-
bor Istvan — abban az id6ben a 7.A.
Mozdonyszolgalati Osztaly egyéb-
ként mindenki altal tisztelt vezetdje —
valamikor a debreceni Fiitéhaz moz-
donyvezetdje volt.

A mozdonyokat az 1970-es évek
végeétdl az alfoldi térség févona-

lainak villamositasa miatt tobb
dunantali  vontatasi fondkséghez
allomasitottak.

Az M61 sorozati mozdonyokra
a Haman Katé Vontatasi Fonokség
legjobb mozdonyvezet6i kertiltek,
akik valamennyien kordbban gdz-
mozdonyvezetdi szolgalatot lattak el.
A mozdonyok még nem érkeztek
meg, de egy ideiglenes kezelési
utmutatot mar minden NOHAB-ra
kiszemelt mozdonyvezeté megkapott
és jelen sorok irdja abbol rendszeres
oktatast tartott, igy a leend6 moz-
donyszemélyzetnek modja volt, igy
mar a mozdonyok érkezése el6tt el-
sajatitani a legfontosabb ismereteket.
A kiképzett mozdonyvezetok — akik
kitiintetésnek tartottak, hogy az M61-
es mozdonyokat vezethetik — tobb-
ségiikben megalltak a helyiiket ¢és
nagy becsben tartottdk mozdonyukat.
A személyzethibas szolgalatképtelen-
ségek szama igen kevés volt.

A Nyugati Motorszin miihelyi
személyzete tobbnyire korabban gdz-
mozdonylakatos volt és viszonylag
kevésnek volt motor, illetve villany-
szereld szakmaja. Ez a személyzet
elsdsorban az M31, az M44 sorozatu
mozdonyokkal és az ABb, illetve Bb
ottengelyli motorkocsikkal szerzett
gyakorlatot. A ratermettségiiket €s
szorgalmukat mutatta, hogy zokke-
némentes volt atallasuk az M61 soro-
zati mozdonyok karbantartasara. Ter-
mészetesen hozzajarult ehhez, hogy a
mozdony miszakilag kiforrott volt
¢és — Osszehasonlitva a hazai motoros
jarmiivekkel — a fenntartasra viszony-
lag igénytelen volt. A NOHAB gyar
részérél a garancialis iddszak alatt
egy f6 volt a Nyugati Motorszinben,
akivel nemcsak rendkiviil jo szakmai

egyiittmiikodés, hanem emberi kap-
csolat is kialakult.

Az M61 sorozati mozdonyok kez-
detben — a V43 sorozatii mozdonyok
szallitasanak késedelme miatt —a Bu-
dapest—Miskolc vonalon kozlekedtek
¢és napi futasi teljesitményiik elérte
a 800 kilométert. Késébb csaknem
minden, nem villamositott févonalon
tovabbitottak elsésorban személy-
szallito vonatokat. A mozdonyok
gyorsvonati szolgalatanak legnehe-
zebb vonatai a Budapest-Zahony
utvonalon koézlekedé6 Moszkvaba,
illetve  Leningradba  kozlekedo,
rendszeresen  950-1000t tomegl
,birodalmi gyors”-ok voltak. A moz-
donyok ezt a vontatasi feladatot is
hibatlanul ellattdk. Minden mozdony
»palyafutasanak” cstcsat a kormany-
zati menetek jelentik, ami egyuttal a
mozdony nagyfoku megbizhatosagat
bizonyitja. A NOHAB mozdonyok
iizembe helyezésiik kezdetétol ellat-
tak ilyen feladatokat, mivel az 1960-
as években a szocialista orszagok
part- és kormanyzati vezeti szivesen
vették igénybe a még hosszabb tavi
utazasaiknal is a vasutat. A NOHAB
mozdonyok ebben a kényes szolga-
latban is hossz id6n keresztiil jol
vizsgaztak.

A tovabbi NOHAB mozdonyok
beszerzésével kapcsolatban tobbféle
mende-monda terjedt el, amelyek-
nek hitelességét napjainkban mar
igen nehéz vagy egyaltalan nem
lehet megallapitani. Nem a MAV-on
mult a tovabbi NOHAB mozdonyok
beszerzése. Hiteles dokumentumok
tanusitjak azonban, hogy még az els6
M61 sorozati mozdony megérkezése
elott, 1963. aprilis ho 2-an alairtak az
M62 sorozati 2000 LE-s dizelmoz-
dony szallitasanak miiszaki feltételeit.
Allamkozi szerz6dés alapjan a tervek
szerint a szovjet gyartonak 1964-ben
20, 1965-ben 32 db tehervonati dizel-
mozdonyt kellett szallitani.

Az elébbiek részben bizonyitjak,
hogy a tovabbi M61 sorozata dizel-
mozdony beszerzésének mar nem
volt kell6 tamogatottsaga a kormany-
zat 1észErol.

A MAV nagyiitemii févonali vil-
lamositasa miatt az 1970-es évek ko-
zepétol mar csokkent a dizelvontatas
részaranya a szallitasi teljesitmény-
ben. Ennek megfeleléen az M61 so-
rozatu mozdonyok vontatasi feladatai
is modosultak.

1981-ben a Vastti Tudomanyos
Kutaté Intézet meghatarozta az M61
sorozatu dizelmozdonyok optimalis
¢lettartamat. A szamitasokat a moz-
dony iizemben tartasi és fenntartasi
koltségeinek figyelembevételével vé-
gezték el. A szamitasok azt mutattak,
hogy optimalis esetben 1999-ig (36 év
lizemidg), pesszimista esetben 1986-
ig (23 év lizemidd) érdemes lizemben
tartani az M61 sorozati mozdonyo-
kat. A hisz mozdonynak t6bb mint a
fele az 1990-es évek végéig lizemben
volt. A mozdonyok koziil az M61,001
és M61,020 palyaszamtiak a Magyar
Vasuttorténeti Parkban vannak, az
M61,017  palyaszamu  mozdonyt
2000-ben iizemi mozdonnya miné-
sitették at, az M61,010 és M61,002
palyaszami mozdonyt megvette a
NOHAB-GM Alapitvany.

Befejezés
A cikk szerzéjét — aki 1963-ban az
M61 sorozati mozdonyok elsd re-
szortosa volt az akkori Haman Kato
Vontatasi Fénokségen — a mozdony
iizembe helyezésének negyvenedik
éve alkalmabol rendezett rendez-
vényen felkérték ,Miért éppen a
NOHAB mozdony keriillt a MAV-
hoz? cimii el6adas megtartasara. Erre
a kérdésre lehetett volna valaszolni
akar egy mondattal is: a mozdony be-
szerzésének idején a hazai ipar nem
tudott ilyen teljesitményii mozdonyt
gyartani és a NOHAB ekkor a sajat
(teljesitmény/hajtasi  rendszer/szol-
technikat képviselte, amit szamos
vasutnal mar bebizonyitott a meg-
bizhato €és gazdasagos lizemével. Az
M61 sorozati mozdonyokkal szerzett
hazai lizemi tapasztalatok teljes mér-
tékben igazoltdk a varakozasokat.
Kétségtelen az, hogy a 20 mozdony
alapvetdéen nem valtoztatta meg a
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vontatas akkori igen nehéz helyzetét,
de enyhitette — elsdsorban a sze-
mélyszallité vonatok tovabbitasaval
kapcsolatos — a gondokat. Mindségi-
leg olyan uj jarmi birtokaba jutott a
MAV, amely t6bb évtizeden keresz-
til a jarmiibeszerzések példaképe
maradt. Ebben a rovid attekintésben
— eredeti dokumentumok felhaszna-
lasaval — elsGsorban az elézmények-
16l és a beszerzés koriilményeirdl
igyekeztiink tajékoztatni a téma irant
érdeklodoket.

Nem a MAV-on mulott, hogy az
1960-as évek kdzepétdl a hazai fovo-
nali dizelesités milyen mozdonyokkal
folytatodott.

Mindenki, akinek alkalma volt
ezzel a mozdonnyal barmilyen kap-
csolatban lenni tanusithatja, hogy
felejthetetlen szakmai élménynek
volt részese.
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Levéltar

Részlet egy korabeli NOHAB moz-
donyt bemutato prospektusbol

Az 1960-as Budapesti Vasaron
bemutatasra keriilt a Norvég Allam-
vasutak egyik NOHAB-GM gyart-
manyt mozdonya. Ez a mozdony,
amely Norvégidban a lehetd legne-
hezebb koriilmények kozott teljesit
szolgalatot fényesen megallotta a
bemutatast kovetd iizemeltetési pro-

Forgalomba allt a 22.
aj Alstom Metropolis
metroszerelvény

Forgalomba helyezték az utolso, 22.
Metropolis metroszerelvényt, ezzel
pedig befejez6dott a flottacsere a
M2-es metrovonalon. A metrok cse-
réje Budapest eddigi legjelentdsebb,
mintegy 65 milliard forint &sszérték
jarmiibeszerzési projektje keretében
valosult meg, amelynek legjelen-
tésebb szakasza zarult le az utolso,
M2-es vonalra gyartott, 01j metrosze-
relvény forgalomba allasaval. Junius
4-¢én a régi, orosz gyartmanyu me-
troszerelvények végleg bucsit vettek
a Budapest kelet-nyugati iitéerének
szamitd M2-es metrovonaltdl, ezt
kovetden pedig kizardlag az Alstom

bakat, Gigy hogy a MAV 1962-ben
20 hasonlé mozdonyt rendelt meg.
Az 1950 LE teljesitményii mozdo-
nyok GM kétiitemtit EMD 10-567D
tipusu dizelmotorjaival valamint GM
villamos berendezéseivel vannak
ellatva. A hajtott tengelyek szama 6,
elosztva két haromtengelyes forgo-
vazra (Co’Co’).

A NOHAB 1865 o6ta gyart moz-
donyokat. G6zmozdonyokat, késébb
dizel és villamos mozdonyokat.

A NOHAB dizel-villamos moz-
donyai vilagszerte elismerést vivtak
ki a norvég vasttvonalakon kifejtett
teljesitményiikkel és daniai lizemel-
tetési eredményiikkel: tobb mint
2 millio km javitds nélkil csupan
rutin feliilvizsgalattal.

Miiszaki adatok

Tengelyterhelés: 18 110 kg
Teljes szolgalati suly: 108 660 kg
Flitoviz (vonatfiitésre): 30001
Uzemanyag: 30001
Homok: 3001
Hutéviz: 8701
Kendolaj: 760 1
Max. sebessége: 105 km/6
Fogaskerékattétel: 62:15

HIREK

altal gyartott uj, korszerti Metropolis
tipust szerelvényekkel utazhatnak a
budapesti lakosok.

A Siemens Zrt. allami
stratégiai egyuttmiikodo
partner
A Siemens Zrt. stratégiai egylittmii-
kodési megallapodast kotott a magyar
kormannyal —a dokumentumot Varga
Mihaly nemzetgazdasagi miniszter és
Dale A. Martin, a Siemens Zrt. vezé-

rigazgatoja irta ala.

A Siemens befejezte az elsé
C2 vonat gyartasat

A Siemens befejezte az els¢ C2

tipust vonat gyartasat Miinchen U-

Bahn szamara, majd a vonatokat a

Wegberg—Wildenrath probakdzpont-
ba szallitottak, ahol szamos tesztnek
kell megfelelnie mieldtt ez év végén
kozforgalomba kertilne.

A 2010 novemberében megkotott
185 millié eurds szerzodés 21 db hat
kocsis C2 egység szallitasara, €s to-
vabbi 46 db vonatra tartalmazott opci-
ot. Az els6 rendelés vonatait 2015-ig
szallitjak le. A 90 km/h sebességii
C2 kibgviti Miinchen U-Bahn jarmii
allomanyat, és ezaltal a kdvetési idot
2 perc 30 masodpercrdl két percre
csokkenhet a varoskdzpontban. A 114
méter hosszi vonatok 940 utast szal-
lithatnak 4 f6/m? utas terhelés esetén.
A jarmiivekben 220 utas iilhet.

(IRJ 2013. majus, forditotta:
Almasi Miklosné)
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