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Adalékok a hazai vasúti járműjavítás történetéhez.
(In memoriam a 2003. évi jubileumokhoz.)

GÖRBICZ SÁNDOR
okl. villamosmérnök
ny. mérnök főtanácsos

Összefoglaló
A 2003. évben a korszerű dízel és villamos jár-

művek 30-40 éves üzemi tapasztalatairól ünnepi 
megemlékezéseket tartottak a MÁV Rt. Gépé-
szeti Üzletág érdekelt szakági munkatársai és 
gyártói, tervezői. A szerző közel négy évtizeden 
át foglalkozott a dízel és villamos mozdonyok 
javításával és az így szerzett tapasztalatokról a 
következőkben foglalja össze emlékeit. 

GÖRBICZ, SÁNDOR 
Dipl. Elektroingenieur 
Oberbaurat i.R.

Beiträge zur Geschichte der einheimischen 
Eisenbahnfahrzeug-Ausbesserung 
(gelegentlich der Jubiläen im Jahre 2003)

Kurzfassung
Im Jahre 2003 hatten die interessierten Dienst-

zweig-Mitarbeiter des Maschinen-Geschäftszwei-
ges, sowie die Hersteller und Konstrukteure  fest-
liche Erinnerungen über die 30-40 Jahre langen 
Betriebserfahrungen im Zusammenhang mit den 
modernen Diesel- bzw. elektrischen Triebfahrzeu-
gen abgehalten. Der Verfasser  hatte sich beinahe 
vier Jahrzehnten lang mit der Ausbesserung von 
Diesel- bzw. Elloks beschäftigt, und er fasst seine 
so erhaltenen Erinnerungen in den Untenstehen-
den zusammen.

SÁNDOR GÖRBICZ
Electrical engineer with university degree 
Retired MÁV chief councellor

Contributions To The History Of Railway 
Vehicle Repair Industry In Hungary 
(In memoriam to the anniversaries in 2003)

Summary
Several collaborators of the Engineering 

Business Branch and of the vehicle manifacturers 
and designers held a commemoration in 2003 
in connection with the operational experiences 
gained in the recent 30-40 years with the up-
to-date diesel and electric vehicles. The Author 
dealt with the repair of the diesel and electric 
locomotives in the past almost 4 decades and 
summarizes his experiences.

A 2003. évben a korszerű dízel és 
villamos járművek 30-40 éves üzemi 
tapasztalatairól ünnepi megemlékezé-
seket tartottak a MÁV Rt. Gépészeti 
Üzletág érdekelt szakági munkatár-
sai és gyártói, tervezői. Közel négy 
évtizeden át foglalkoztam a dízel és 
villamosmozdonyok javításával és az 
így szerzett tapasztalatokról a követ-
kezőkben megkísérelem emlékeimet 
összefoglalni. 

A gőzvontatás a MÁV-nál is az el-
múlt évszázad 30-50 éveiben érte el 
a legnagyobb teljesítményét. E tény 
a járműjavító üzemek feladatait is 
alapvetően meghatározta. Így volt ez 
a MÁV Északi Főműhely viszonyla-
tában is. A javítási technológiák több 
évtizedes tapasztalat alapján alakultak 
ki és korszerűsödtek. E tevékenység 
mozgatói az egyes részlegek vezető 
mérnökei, művezetői és jól képzett 
szakmunkásai voltak. Ilyen körül-
ményekkel találkoztam 1950-ben az 
Északi Főműhelyben. 

Az akkori időkben a mozdonyja-
vítóban (Eiffel csarnokban) a külön-
böző típusú gőzmozdonyok háborús 
sérült egységeit és az ócskavas áron 
vásárolt (köznyelven Trumannak ne-
vezett) 411 sor. mozdonyok javítá-

sát végezték. Központi intézkedések 
eredményeként napi egy üzemképes 
gőzmozdony kiadása (fővizsga, főja-
vítás) volt a teljesítmény. E nem min-
dennapi javítási folyamat mellett a 
mozdonyjavító csarnok nyolc álláshe-
lyén szerényen meghúzódva végeztük 
a V 40, 60 sor. Villamos mozdonyok 
javítását és a háborúban szándékosan 
megrongált mozdonyok újjáépítését. 
Ismeretes, hogy a háborús körülmé-
nyek között is a Ganz Villamossági 
Gyár és a MÁV szakemberi folytatták 
a Kandó rendszerű villamos-mozdo-
nyok új sorozatainak fejlesztését és 
újabb prototípusok gyártását. Szinte 
egyidőben már üzemben voltak a dí-
zel motorkocsik és szállításra kerültek 
a különböző teljesítményű dízel moz-
donyok is. A röviden vázolt esemé-
nyek rendkívüli feladat elé állították a 
gépészeti szolgálatot és ennek kereté-
ben a járműjavítót is. 

A következőkben az 1950-1975 
időszakról a legfontosabbakat emlí-
tem meg. 

1. A MÁV Északi Járműjavító 
Üzem újjáépítése. 

A MÁV Gépészeti Szakosztálya a 
járműjavító üzemek közül kiemel-

ten kezelte az Északi újjáépítését. E 
folyamat három szakaszban valósult 
meg. 

a.) a gőzmozdony javítás folyama-
tos csökkenése mellett az Eiffel csar-
nokban végeztük a V40, 60, 55; V41, 
42 sorozatú villamos-mozdonyok 
ABb, Bb motorvonatok M28, 31, 44 
sorozatú dízelmozdonyok javítását 
és ezen időszak alatt több ütemben 
felépült a dízelmozdony javító csar-
nok. A tervezés alapjául szolgáló 
technológiai terveket a MÁV Vasút 
Tervező és a szakszolgálat mérnöke-
inek közreműködésével készítették 
el. 

A kivitelezést építészetileg külső 
vállalat végezte, míg a technológi-
ai szerelések döntően a javítóüzem 
erre a célra szakosodó részlegeinek 
a feladata volt. A mozdonyemelők, 
kerékpársüllyesztők, mosó-berende-
zések, tolópadok, futódaruk klf. pró-
baberendezések gyártása és üzem-
behelyezése rendkívüli feladatot 
jelentett, de a gyors és ütemes gyár-
tás a leggazdaságosabb beruházási 
költség szinten történt. Úgy vélem, 
hogy a végzett munka minőségét az 
elmúlt évtizedek igazolták.

b.) A dízelcsarnok részleges üzem-
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be helyezésével megkezdődött az 
Eiffel csarnok felújítása, amely alap-
jában új mozdonyálláshelyek (aknás, 
oldalaknás) építését új tolópadok és 
futódaruk gyártását jelentette. A ter-
veket a MÁVTI készítette a berende-
zések gyártási üzemi feladat volt. 

c.) Forgóváz javító üzemcsar-
nok építése és üzembe helyezése 
Pest-BUDA egyesítésének 100. 
évfordulójának ünneplésével egy-
idejűleg történt. E beruházás meg-
valósítása ma is példamutató lehet, 
mert technológiai tervek, gépészeti 
berendezések tervezése és gyártása 
mind üzemi szinten történt, amelyet 
jól képzett mérnökeink és speciális 
gyártó részlegeink időt állóan oldot-
tak meg. 

2. A járműjavító üzem műszaki 
színvonalának korszerűsítése. 

A nagyteljesítményű dízel és villa-
mos mozdonyok üzembe helyezésé-
vel a műszaki színvonal folyamatos 
emelését a Gépészeti Szakszolgálat 
kiemelt központi feladatként ha-
tározta meg és ennek feltételeit 
igyekezett biztosítani. A háborús 
események következtében az üzem 
nagyságához mérten kevés mérnök 
állt rendelkezésre. Az ismert politi-
kai és gazdasági viszonyok ellenére 
sikerült az üzemi vezetés támogatá-
sát megnyerni a műszaki létszám nö-
velése érdekében. Ezen időszakban 
a hazai felsőoktatásban végzett hall-
gatók közül kb. 15-18 elméletileg 
jól képzett közlekedésmérnököt, vil-
lamosmérnököt és gyártástechnoló-
gus mérnököt irányítottak. Kiemelt 
feladatomnak tartottam a mérnöki 
végzettségnek megfelelő munkakö-
rülmények kialakítását. Sok kísérlet 
és egyéni konzultációk után ezen 
törekvésem mind az egyén, mind az 
üzem számára kedvező eredménnyel 
zárult. 

Végeredményként sikerült meg-
valósítani a gépiparban jól bevált 
központi technológiai munkakö-
zösséget. Az üzemi gyakorlati ki-
képzésen eredményesen részt vett 
mérnökökből 4-5 fős technológus 

csoportokat szerveztünk. Nevezete-
sen
– futómű (forgóváz, kerékpár, 

csapágy)
– fékberendezések
– dízelmotor
– segédüzemi berendezések 
– villamosgépek
– ipari elektronikai 
– alkatrészgyártó 
– szerszámszerkesztő technológus 

csoportokat. 
A csoportok fő feladata volt a gyári 
műszaki előírások és a gyártás so-
rán alkalmazott átvételi utasítások 
alapján a különböző futási teljesít-
mények után az észlelt elhasználó-
dásoknak megfelelően javítási (mé-
rési, felújítási) műveleti utasítások 
készítése. Alapkövetelmény volt a 
javításhoz szükséges mérőeszközök, 
célgépek speciális szerszámok rajza-
inak elkészítése és nem utolsósorban 
a szerszámkészítő egységgel együtt 
gyakorlati megvalósítása.

Az elképzeléseket ma is működő 
részlegek, mint pl. a tekercselő mű-
hely, a kommutátor gyártó sor, Tc. 
motor szerelősor, forgóváz javító, 
kerékpárjavító üzemrész igazolják 
és az üzem hagyományainak meg-
felelően folyamatosan fejlődnek és 
alapot adnak a korszerűsödő villa-
mos járművek színvonalas karban-
tartásához.

1975. után nagy feladatot jelen-
tett a V 43 sor. mozdonyok teljes 
felújítása, korszerűsítése, amely 
folyamatnak napjainkban is szép 
eredményei vannak. Ki kell emelni 
a monomotoros forgóvázak felújítá-
sában elért eredményeket és erre a 
célra kialakított számítógép-vezér-
lésű javító és megmunkáló gépsort. 
E fejlesztések a hazai szerszámgép 
gyártó vállalatok aktív részvételé-
vel valósultak meg, külön kiemelve 
a rendszert működtető mérnökök és 
technológusok munkáját. 

3. Szakmunkások képzése. 
A tárgyalt időszakban sok gondot 
jelentett a dízel és villamosmozdony 
javításához jól képzett szakmunká-

sok pótlása. Ez időben a szakmunkás 
képzés állami központi tanintézetek-
ben történt. Megfelelő előkészítés 
után sikerült az állami tanintézetek-
kel olyan együttműködési forma, 
hogy a hároméves képzési időszak 
első éve után a gyakorlati oktatást az 
üzemi szakmunkás csoportok közre-
működésével a szakoktatók irányí-
tásával végeztük. A szakmai isme-
reteket jól képzett és gyakorlattal 
rendelkező mérnökeink tanították, 
ehhez részükre szabadidőt biztosí-
tottunk. Az eredmény nem maradt 
el, mert az 1958/59. tanév után 1961. 
évben lényegében saját képzésű 
szakmunkásokból válogathattunk. 
A kiváló képzettségű szakmunkása-
inkat technikumi és főiskola tovább 
tanulását anyagilag is elősegítettük s 
így képzett művezetőket, részletve-
zetőket folyamatosan tudtunk pótol-
ni. Végső célunk egy jól felszerelt 
központi tanműhely oktatási köz-
pont is megvalósult.

4. A gazdasági környezet 
hatása a járműjavításra. 

A MÁV központi szervezete ún. faj-
lagos értékeket írt elő a különböző 
fenntartási munkákhoz, szigorúan 
meghatározta a felhasználható anya-
gok értékét és a munkaórák (mun-
kabér) nagyságát is. Egy új korszak 
technológiai eljárás alkalmazását 
korlátozta az ilyen kötöttség.

Ezt úgy hidaltuk át, hogy a szük-
ségesnek ítélt berendezéseket bárki 
által ellenőrizhető elszámolási for-
mában megvalósítottuk. A helyzetet 
súlyosbították az import beszerzé-
sek korlátai is. Az importáló cégek 
ajánlatai általában elérhetőek voltak. 
Úgy vélem, hogy az ilyen körülmé-
nyek a gazdaságos megoldásokat 
megkérdőjelezték. Az elmúlt évtize-
dek ennek ellenére döntéseink jelen-
tős részét igazolták. 

Néhányat megemlítve pl. teker-
csgyártó célgépeink, kommutátor 
gyártó berendezései, szerszámai, 
különféle próbaberendezések, alkat-
rész minősítő vizsgáló egységeink 
ma is üzemben vannak. 
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A vontató járművek 30-40 évenként 
folyamatosan cserélődnek. Új típusok 
jelennek meg. A kedvező üzemkész-
séget csak úgy lehet elérni, hogy a 
jármű beszerzésre fordított beruházási 
fedezeten belül a fenntartáshoz szüksé-
ges technológiai egységek fedezete is 
megfelelő arányt képvisel. Több évti-
zedes gyakorlat azt igazolta, hogy 10-
50 db-os állag esetén 2 db. és további 
50-100 db-os állag beszerzésekor l 
db. jármű beszerzési árának megfele-
lő nagyságrendben kell a technológiai 
fejlesztésekre fedezetet biztosítani. 
Természetesen ezt mindenkori gazda-
sági elemzések kell hogy igazolják. 

5. Javítástechnológiai 
érdekességek. 

A járművek fenntartásával foglalkozók 
esetenként egyedi jellegű eljárásokat 
alkalmaznak. Néhány eljárást ismer-
tetek:

a.) A Kandó típusú mozdony egyik 
fő egysége a négysebességű (fordula-
tú) főmotor. A hajtórudazat egymáshoz 
90 fokra rögzített főmotor forgattyúk-
hoz csatlakozott. A forgattyútestek 
cseréje tekercselt állapotban komoly 
feladat volt. Egy-egy ilyen műveleti 
sor időigényes. 

A készre munkált forgattyúkat me-
leg állapotban zsugorillesztéssel kellett 
rögzíteni és majd később a tengely és 
forgattyú ékhornyot pontosan illeszte-
ni és ékkel biztosítani. Egy ilyen me-
legfelhúzási művelet egyidejűleg négy 
személy együttműködését igényelte. A 
150-160 Co-ra felmelegített forgaty-
tyútestet finom emelőműves daruval 
a fixen rögzített főmotor tengelyvégre 
kellett felhúzni. A 90o–os helyzetet 
speciális mérőeszközzel csak 5-6 mp-
ig lehetett beállítani. A mérőeszközök 
gyors eltávolítása után megfelelően 
szigetelt burkolatban lassú lehűlés után 
(kb. 24 óra) ismételtük meg az ellenőr-
zést. 

Természetesen nagy örömet jelen-
tett, ha a szöghiba tűrés határon belül 
volt. Az esetleges hibákat excentrikus 
furatú csapperselyekkel helyesbítettük. 
Ez a mérés sorozat döntően meghatá-
rozta a rudazat hajtás sok más mérettű-

résével a mozdonyok nyugodt járását 
75-100 km/ó sebesség mellett. 

b.) Mechanikai igénybevételekkel 
összefüggő fáradásos repedések kimu-
tatása. 

Kezdeti időszakban a mágneses 
repedésvizsgálatokat alkalmaztuk. A 
V40 sor. mozdonyoknál a legigénye-
sebb vizsgálatot a főmotor forgattyú 
csap repedéseinek felderítése jelentet-
te. Hivatalosan engedélyezett repedés 
hosszúság 50 mm volt. Ezt sokszor 
csak a repedés végeinek kicsiszo-
lásával sikerült elérni. A repedések 
mélységét csak esetenként kézi-gépi 
csiszolással lehetett elbírálni. Ez rend-
kívüli felelősséggel járt. A hatvanas 
évek elején a MÁV Anyagvizsgáló 
Főnökség fémlaboratóriumának kez-
deményezésére (Füle Endre) az NSZK 
Krautkamer cég ultrahangvizsgáló be-
rendezést mutatott be. Több éves gya-
korlati mérések tapasztalatai alapján a 
hibafelderítésekben jelentős eredmé-
nyeket értünk el. A kedvezően fejlődő 
külkereskedelmi kapcsolatok úgy ala-
kultak, hogy a gyártó céggel szerviz 
szerződést kötöttünk. A megfelelő mű-
szerezettségű UH laboratórium műkö-
dése nagyban segítette mind az Északi 
Járműjavító, mind a MÁV több terüle-
tén (gépészet, pályaépítés) a speciális 
mérőfejekkel ellátott UH vizsgáló egy-
ségek kedvező áron való beszerzését. 
Természetesen az ilyen szerviz szerző-
dések időnként gondot jelentettek, de 
számomra a végeredmény volt a dön-
tő, hogy sikerült az alkatrész minősíté-
si eljárásokat fejleszteni. 

c.) Tengelyágy csapágyak javítása. 
A járműjavítás egyik fő feladata 

a siklócsapágyak felújítása. Mindig 
különös feladatot jelentett forgóváz 
tengelyágyak felújítása, újraöntése, il-
letve a csapágykiolvadások számának 
(hőnfutások) csökkentése. Nem részle-
tezve a problémát csak a csapágyfém 
öntöde technológiai korszerüsítéséről 
speciális készülékeiről teszek emlí-
tést. A V4O sor. mozdony főmotor 
3 részes csapágyak öntéséhez erre a 
célra szerkesztett centrifugális öntő-
berendezéssel rendelkeztünk. Hosszú 
kísérlet sorozat után sikerült az Isoter-

mos csapágyak öntését is az egyenletes 
fémszövetszerkezet elérése céljából 
centrifugális öntéssel elérni. A kísérle-
teket a központi metallográfiai labora-
tórium vizsgálatai döntően segítették. 

Végeredményként az új mozdonyok 
ezen egységeinek az öntését a javító 
üzem vállalta. 

d.) Villamos főgép forgórészek di-
namikus kiegyensúlyozása. 

A hazai villamosgépgyártó ipar ex-
port kötelezettsége a MÁV irányába 
úgy jelentkezett, hogy a régi, ill. már 
nem gyártott mozdonyok, villamos 
gépek forgórészeinek (fázisváltó, pe-
riódusváltó V41, 42 sor. fődinamó 
forgórészek) egyensúlyozását a Ganz 
Villamossági Gyártól átvett több év-
tizedes használat utáni gépmatuzsále-
met újra üzembe kellett helyezni.

Technológusainknak eddig ismeret-
len feladatokat kellett megoldani, pl. 
rezgésmentes, gépalapok tervezése és 
gyártása, 5-10 tonnás forgórészeknek 
a kiegyensúlyozási fordulatszámra al-
kalmas biztonságos  meghajtó egység 
kialakítása, mivel ezek nem álltak ren-
delkezésünkre. Ez a Schenk gyártmá-
nyú egyensúlyozógép kb. 2 évtizeden 
át sikeresen működött és az említett 
sorozatok selejtezésével műemlékként 
lehetett volna kezelni.

A megemlékezés zárósoraként sok 
élmény közül még egyről kell, hogy 
megemlékezzek, névlegesen a villa-
mosgépjavító részlegünk aktív köz-
reműködésével sikerült az ötvenes 
évek elején a MÁV egyetlen villamos 
automatikusan vezérelt sínhegesztő 
(a háborús cselekményekben megsé-
rült) gépét üzembe állítani. Az akkori 
import-korlátozások mellett ez igazi 
siker volt. Jelentőségét igazolta, hogy 
az exportszállításokban jelentős Győri 
Vagongyár hasonló hegesztőegységet 
is üzemünk szervizelte. 

Jelen megemlékező sorokkal is 
figyelmet felhívni, hogy a vasúti jár-
művek sikeres fenntartásában mindig 
döntően az érdekelt szakemberek ma-
gatartása hozhat eredményt. E munká-
hoz kívánok a ma még aktív korban le-
vőknek eredményes munkát és sikert. 

Budapest, 2004. február 


