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A hazai dízelmotor fejlesztés legújabb eredményei
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A MÁV-TRAKCIÓ Zrt. és a Ganz Motor Kft. 
által 2010-ben elindított kutatás-fejlesztési 
projekt eredménnyel zárult. A jelentôs hazai 
szakmai együttmûködés és fejlesztés ered-
ményeként sikerült olyan mûszaki megoldást 
kialakítani, amellyel az M41 sorozatú moz-
donyok dízelmotorja korszerûsíthetô, így az új 
motortípusok megfelelnek a jelenleg érvényes 
európai követelményeknek. A fejlesztés ered-
ményeként létrehozott dízelmotorokkal kor-
szerûsített mozdonyok már forgalomba álltak. 
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szaki-tudományos hátterét.
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Aktuelle Ergebnisse der inländischen 
Diesel-Motor-Entwicklung 
Recent results of the domestic diesel 
engine development
The joint research-development project 
started in 2010 by MÁV-TRAKCIÓ Zrt. and 
GANZ Motor Kft. ended with success.  This 
signifi cant domestic professional coopera-
tion and development produced such a tech-
nical resolution, which allowed modernizing 
the Diesel engines of locos series M41, thus 
the new Diesel engines satisfy the effective 
European requirements. The locos, equip-
ped with newly developed Diesel engines, 
already are commissioned for service. The 
article gives a summarized overview of the 
process research-development project and 
the engineering-scientifi c background of the 
achievements

Elôzmények
 A MÁV–TRAKCIÓ Zrt igazgatósága 
2010. májusban elrendelte a 2008-ban 
elfogadott mozdonykoncepció aktualizá-
lását és átfogó mozdonykoncepció kidol-
gozást a 2010-2020 évekre és a vontató-
jármű stratégiai előrejelzést a távolabbi 
jövőre. 

A 2008. évi mozdonykoncepció azzal 
a céllal készült, hogy megalapozza a 
MÁV-TRAKCIÓ Zrt. optimális moz-
dony gazdálkodását, és ezzel elősegítse 
a vontatási stratégia céljait, defi niálja a 
versenyképes és gazdaságos vontatási 
szolgáltatáshoz a legmegfelelőbb moz-
dony sorozatokat, a vontatási feladatok-
hoz legalkalmasabb eszköz típusokra 

tegyen javaslatot.
Időközben elkészült a MÁV-START 

Zrt járműkoncepciója, amely nagyszámú 
villamos motorvonat beszerzéssel töre-
kedett a mozdonyos és motorvonatos 
vontatás arányának megváltoztatására.

Célszerű volt olyan gördülő mozdony-
koncepciót kidolgozni, amely világos, 
műszakilag és gazdaságilag megalapo-
zott, hosszútávra szóló döntés-előkészítő 
alapdokumentum lesz.

A személyszállításban a vonali dízel-
mozdonyos vontatással kapcsolatban 
megállapítható volt:
• A dízelmozdony vontatású személy-

szállítás közel 40 éves M41 sorozatú 
dízelmozdonyokkal kerül kiszolgá-

lásra. E mozdonyok jelentős része 
eredeti, 12PA4V185-VG típusú 
elhasznált dízelmotorokkal dolgo-
zik. Korábban 30 M41-es mozdony 
motorjának korszerűsítésére került 
sor. Az akkor beépített dízelmotorok 
nagy része a 2010-es évekre annyira 
elhasználódik, hogy azokban újabb 
motorcsere vagy újabb jelentős motor-
felújítás válik szükségessé.

• Jelentős csúszással ugyan, de folytató-
dik a vasútvonalak villamosítása, szá-
mos vasútvonal 160km/h sebességűre 
való átépítése megkezdődik, illetve 
befejeződik.

• A MÁV START Zrt nagykapacitású 
elővárosi célú villamos, távolsági és 
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regionális forgalmú villamos és dízel 
motorvonatok beszerzését tervezi. 
Ennek következményeként a személy-
szállításban a motorvonatok részará-
nya várhatóan tovább emelkedik, vil-
lamos vontatás részaránya a jelenlegi 
85-86%-ról 88-90%-ra változik.

• A dízelmozdonyos vontatás szerepe 
lassú ütemben, de egyértelműen csök-
ken. A csökkenés üteme mérsékelhető, 
a gazdaságosabb üzemű és fenntartású 
dízelmozdonyok felhasználási rész-
arányának emelésével, a gazdaság-
talan járművek kivonásával, illetve a 
szükséges számú mozdony korszerű-
sítésével.

• Tovább szigorodnak a vasúti dízel-
vontatás környezetvédelmi feltételei, 
valamint a dízelvontatással szemben 
támasztott szakmai és társadalmi elvá-
rások.

• Járműpiaci szempontból az M41 soro-
zat kiváltása új beszerzésű típussal 
kihívást jelent, mivel hasonló para-
méterekkel (alacsony tengelyterhelés, 
viszonylag kis teljesítmény, vonatfű-
tés) rendelkező elsősorban személy-
vonati mozdony kínálat korlátozott.

Egyértelműen levonható volt az a követ-
keztetés, hogy a hazai vasúti vontatás 
gerincét a távolabbi jövőben a villamos 
mozdonyok és motorvonatok jelentik, 
a személyszállítás fejlesztésben a jövő-
ben a villamos motorvonatok kiemelt 
szerepet kaphatnak, a dízelmozdonyos 
vontatás tekintetében 10-15 év távlatban 
jelentős csökkenés várható. A dízelmoz-
donyos vontatás fejlesztése a személy-
szállításban 15-20 db M41 sorozatú 
mozdony teljes körű, de legalább jelen-
tős mértékű felújításával oldható meg.

1. A fejlesztés folyamata

Az említett mozdonykoncepcióval 
összhangban a MÁV-TRAKCIÓ Zrt. a 
mozdonyok tulajdonosaként innovációs 
partnert keresett és talált a Ganz Motor 
Kft. (mint a mozdony és a motor gyár-
tójának utódvállalata) pozitív hozzáál-
lásának köszönhetően. A két cég által 
innovációs járulékból fi nanszírozott 
kutatás-fejlesztési projekt a BME Ener-
getikai Gépek és Rendszerek Tanszék 
szakembereinek részvételével kezdő-

dött meg 2010-ben. A kutatás-fejlesztési 
együttműködési megállapodás alapján 
a MÁV-TRAKCIÓ Zrt. egy M41-es 
mozdony 12PA4V185-VG dízelmotorját 
is rendelkezésre bocsátotta azért, hogy 
annak átépítésével és gyakorlati vizsgá-
latával, mérésével kísérletek keretében 
megállapításra kerüljön, hogy a mozdo-
nyokban alkalmazott motor korszerűsít-
hető-e gazdaságosan, és ha igen, miként 
és milyen eredménnyel.

1.1. A fejlesztés célkitûzései
A kutatás-fejlesztési projekt feladata volt 
megoldást találni a következő alapvető 
kérdésekre, feladatokra:
• A 12PA4V185-VG dízelmotor emisz-

sziójának csökkentése, az elvárt 
környezetvédelmi szempontból a 
legfrissebb előírásoknak (a 72/2005. 
GKM-KvVM együttes rendelet sze-
rinti Stage IIIB fokozat) megfelelő 
szintre, lehetőség szerint a tüzelőanyag 
fogyasztás növekedése nélkül 

• A dízelmotor névleges teljesítmé-
nyének növelése (1500kW teljesít-
ményre), amennyiben lehetséges 

• A dízelmotor zajterhelésének csök-
kentése, amennyiben lehetséges

• A dízelmotor felszerelése korszerű 
adatrögzítő és diagnosztikai rendszer-
rel, az üzemeltetés nyomon követésére 
és a karbantartási tevékenység meg-
könnyítésére

• A dízelmotor korszerűsítésével, átépí-
tésével a motor és a mozdony élettar-
tamának meghosszabbítása

A kutatás-fejlesztési projekt célkitűzései 
nagyrészt megegyeztek a Ganz Motor 
Kft. által már a 1990-es évek végén meg-
kezdett fejlesztéssel, ami PA4V185-VG 
motorcsalád ún. common-rail rendszerű 
befecskendezésre történő átépítését 
célozta meg. 

A közös kutatás-fejlesztési projekt 
alapvető célja volt, hogy a Pielstick 
motorok konstrukciójából eredő lehető-
séget (az előkamrás égőtér kedvező NOx 
kibocsátás szempontjából), valamint az 
elektronikus vezérlés biztosította rugal-
masságot kihasználva környezetvédelmi 
szempontból a legfrissebb előírásoknak 
is megfelelő motorkorszerűsítés valósul-
jon meg.

A Common Rail rendszer számos 

előnyt nyújt a hagyományos befecsken-
dező rendszerekkel szemben:
• Minimális átalakítással felszerelhető 

a Pielstick motorcsalád valamennyi 
tagjára.

• A befecskendező rendszer elemei azo-
nosak valamennyi motornál, modu-
láris felépítésű kialakítás valósítható 
meg a hengerszámtól függően, az 
elemek tipizálhatósága a gyártás és a 
szervizmunka során jelent előnyt.

• Munkaütemenként többszörös befecs-
kendezés is lehetséges, ami mind 
fogyasztás, mind károsanyag kibocsá-
tás szempontjából kedvező

• • A vezérlőelektronika, adatrögzítő 
és diagnosztikai rendszer valamennyi 
motornál azonos lehet

• Szoftveresen igen kifi nomult vezérlési 
karakterisztikák valósíthatók meg. Így 
pl. a mindenkori üzemállapothoz tar-
tozó optimális befecskendezési mód, 
mellyel optimalizálható a fogyasztás 
és a károsanyag kibocsátás. 

• Üzemállapot-függő védelmi karak-
terisztikák adhatók meg a fontosabb 
paraméterek tekintetében: olajnyo-
más, hűtőközeg hőmérséklet, töltő-
nyomás, töltőlevegő hőmérséklet, 
üzemanyag hőmérséklet, kipufogógáz 
hőmérséklet, és a vezérlés ellátja a túl-
fordulat-védelmet is. Fontos kiemelni, 
hogy gyakorlatilag a teljes üzemi tar-
tományra megvalósítható az optimali-
zálás, míg a hagyományos rendszerek-
nél ez egy pontra korlátozódott.

1.2. A motorfejlesztés lépései
A károsanyag kibocsátás csökkentésé-
nek hatékony módszere az égési folya-
mat optimalizálása. Ennek érdekében 
a vizsgálatokhoz a 75/2005. GKM-
KvVM együttes rendeletnek megfelelő 
mérőrendszer került kiépítésre a Ganz 
Motor Kft. dízelmotor próbatermében. 
A motormérésekhez szükséges feltételek 
kialakítását követően a vizsgálatok két 
irányban indultak el. 

Első lépésben lehetőség volt két fel-
újított 12PA4V185-VG motor, mint 
referenciamotor mérésére az összeha-
sonlító vizsgálatokhoz. Az eredmények 
alapján megállapítható volt a hagyomá-
nyos 12PA4V185-VG motor, kedvező 
részecske (PT), szénmonoxid (CO) és 
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szénhidrogén (HC) kibocsátással ren-
delkezik, ezek kielégítik a III/A. szabá-
lyozási lépcsőt, azonban a nitrogénoxid 
(NOx) kibocsátás jelentősen meghaladja 
a határértékeket. 

A vizsgálatok másik iránya a Ganz 
Motor Kft. saját kísérleti motorjának a 
8GM185V-VG típusú előkamrás motor 
common-rail (CR) rendszerűvé alakítása 
és próbatermi mérése volt. Ezen kísérleti 
motor egy másik változata közvetlen 
befecskendezéses égésterű volt, szintén 
common-rail befecskendező rendszerrel. 

A közvetlen befecskendezésű és elő-
kamrás égésterű common-rail rendsze-
rűre átalakított motorok összehasonlító 
mérése után döntés született a fejlesztési 
folyamat előkamrás égéstérrel történő 
folytatásáról, mivel a közvetlen befecs-
kendezés további, a fejlesztés várható 
eredményeihez képest aránytalanul 
magas fejlesztési ráfordításokat kívánt 
volna.

A common rail befecskendezési 
rendszer lehetővé teszi a befecskende-
zők szállításának kiegyenlítését (dózis 
kiegyenlítés), elsődlegesen a hengeren-
kénti kipufogógáz hőmérsékletekre ala-
pozva (1. ábra). 

A kísérleti 8GM185V-VG-CR moto-
ron a befecskendezési stratégiák hatás-
vizsgálata során a különböző, megva-
lósítható befecskendezési stratégiák 
összehasonlítása és a motor emisszió-
jára vonatkozó értékelése történt meg 
(2. ábra). 

Közeli pilot befecskendezés (2. ábra 
B): Ezen befecskendezési stratégiá-
val jelentős NOx kibocsátás csökkenés 
érhető el kismértékű CO kibocsátás 
emelkedés és elfogadható részecske 
kibocsátás emelkedés mellett. A fajlagos 
fogyasztás alapjáraton csökken, részter-
helésen kis mértékben növekszik. A zaj 
kibocsátás jelentősen csökken. 

Távoli pilot befecskendezés (2. ábra 
A): Ezen befecskendezési stratégiával 
jelentős NOx kibocsátás csökkenés 
érhető el nagymértékű CO kibocsátás 
emelkedés és kisebb mértékű, alapjá-
raton minimális részecske kibocsátás 
emelkedés mellett. A fajlagos fogyasz-
tás hasonlóan alakul a közeli pilot stra-
tégiához, viszont részterhelésen kissé 
rosszabb fogyasztást eredményez annál. 

A zaj kibocsátás szintén jelentősen 
csökken. 

Távoli utó befecskendezés (2. ábra E): 
Ebben az esetben a fődózis befecskende-
zése után viszonylag nagy szeparációval 
később kerül befecskendezésre nagyobb 
mennyiségű utódózis. Ennek elsődle-
ges célja a füstgázhőmérséklet emelése 
a füstgáz utókezelő számára. Az NOx 
és részecske kibocsátás kis, de a CO és 
HC kibocsátás jelentősen emelkedett. A 
fogyasztás kis mértékben növekedett. 

A 8GM185V-VG-CR kísérleti moto-
ron elvégzett vizsgálatok alapján meg-
határozhatóvá vált a fejlesztés végleges 
iránya. A IIIA szabályozási lépcsőnek 
megfelelő emissziós értékek megvaló-
síthatók kipufogógáz utókezelés nélkül, 

míg a fejlesztés alapvető céljaként kitű-
zött IIIB szabályozási lépcsőnek meg-
felelő értékek eléréséhez kipufogógáz 
utókezelő rendszerek alkalmazása szük-
séges. A IIIB szabályozási lépcsőnek 
megfelelő emissziós jellemzők elérése 
kipufogógáz visszavezetéssel (EGR) 
és részecskeszűrő (PF) alkalmazásával 
valósítható meg. Mindkét esetben karter-
gáz elszívás megvalósítása célszerű.

A tervezett alacsonynyomású, hűtött 
füstgáz visszavezető rendszer (3. ábra) 
vizsgálata és mérése is a kísérleti 
8GM185V-VG-CR motoron történt 
meg. Az eredmények alapján megfi gyel-
hető volt, hogy az EGR jelentős hatást 
gyakorol a NOx kibocsátásra, csökkenti 
azt. A CO és HC kibocsátás jelentősen 

MOTORFEJLESZTÉS

1. ábra. Korrekció hatása a hengerenkénti kipufogógáz hőmérsékletére névleges terhelésen
Fig.1. The eff ect of correction on the temperature of exhaust gases per cylinder at nominal 

workload

2. ábra. befecskendezési lehetőségek a CR rendszer esetén a főtengely szög függvényében
(A- távoli pilot befecskendezés, B- közeli pilot befecskendezés, C- főbefecskendezés, D- közeli 

utó befecskendezés E- távoli utó befecskendezés)
Fig.2. Injection options of the CR system in functional dependence  on the crankshaft angle
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nem növekszik, míg a fajlagos fogyasz-
tás csökkent az adott beállítások mellett. 
Ezt követően a tapasztalatok felhasználá-
sával kezdődött meg a 12PA4V185-VG 
motor átépítése IIIA és IIIB kivitelűre, 
majd a két változat ellen-őrző mérése.

A részecskeszűrő gyártójának kivá-
lasztásakor alapvető szempont volt, hogy 
csak megfelelő referenciával és szakmai 
háttérrel rendelkező gyártó vasútüzemi 
gyakorlatban alkalmazott és bevált ter-
mékét és technológiáját szabad alkal-
mazni. A 35 év alatt több, mint 1200 
vasúti részecskeszűrőt gyártó svájci 
HUG Engineering AG szakemberei a 
StageIIIA motor emissziós adatainak fel-
használásával méretezték a mobiclean® 
MCE20.52SP berendezést, egyedileg 
az M41 sorozatú mozdonyhoz igazítva 
annak külső és belső kialakítását. A leg-
újabb európai dízelmozdonyokban (Sie-
mens Vectron, Voith Gravita) alkalmazott 

technológiát az Imex Filtertechnika Kft., 
a gyártó hazai képviselete szállította a 
common-rail motoroknál alkalmazott 
speciális üzemanyagszűrőkkel és karter-
gáz-szűrőkkel együtt. Az MCE20.52SP 
részecskeszűrő esetében 20 db CRT 
részecskeszűrő kazetta került elhelye-
zésre a rozsdamentes acél házba. A rend-
szer megfelelő működését a motorvezér-
léssel kommunikáló Dyntest berendezés 
monitorozza, 10 másodpercenként elle-
nőrizve és rögzítve a nyomás és hőmér-
séklet adatokat. A tervezésnél fi gyelembe 
kellett venni az M41 sorozatú mozdony 
üzemeltetése során, a gyakorlati tapasz-
talatok alapján várható körülményeket 
és a motor tervezett karbantartási cik-
lusát is. A szűrőkazetták kialakítása és 
anyaghasználata lehetővé teszi, hogy 
viszonylag alacsony hőmérsékleten (akár 
275°C - 300°C közt) regenerálódjanak, 
így a vonali dízelmozdony normál terhe-

lése során nincs szükség emelt fordulatú 
„kiégetéses” regenerálásra. 

A motorhoz tartozó mérő-, adat-
gyűjtő- és kiértékelő rendszer a Mechat-
roMotive C.O.R.E (Costumer Orien-
ted Robust Environment) platformján 
alapul. A C.O.R.E. platform egy olyan 
univerzális keretrendszer, amely köny-
nyen a megrendelő igényeihez igazít-
ható. A mozdonyba épített motordiag-
nosztikai rendszer két fő egységből áll: 
mérő- és adatgyűjtő rendszerből, vala-
mint egy, az adatok kiértékelésére szol-
gáló PC-s szoftverből. A mérőrendszer 
célja a dízelmotor üzemi paraméterei-
nek folyamatos gyűjtése, megjelenítése, 
naplózása és felügyelete. A berende-
zés több mint 100 db üzemi paraméter 
(fordulatok, nyomások, hőmérsékletek, 
légsebességek, stb. mérését szolgáló 
szenzorok jelei) egyidejű feldolgozá-
sára van felkészítve. A mért értékeket a 
rendszerhez tartozó PC-s szoftver valós 
időben jeleníti meg, továbbá lehetőség 
van minden mért szenzorjelhez egyedi 
riasztási értéket megadni. A rögzített 
adatok utólagos kiértékelése alapján a 
mozdony valós üzemállapot eloszlása 
meghatározható, az üzemi paraméterek 
változásából következtetni lehet a motor 
elhasználódására.  

1.3. Ellenôrzô 
mérések, engedélyezés

A motorok beállításának optimalizálását 
követően az ellenőrző mérések során a 
jogszabályokban meghatározott mód-
szerrel történő emisszió mérés mellett a 
motor számos jellemzőjének kimérésére 
(nyomaték, fogyasztás, hőmérsékletek, 
stb.) sor került. A fejlesztés eredménye-
ként a motorok teljesítménye (nyoma-
téka) növelhető volt, az emissziós előírá-
sok teljesítésével a motorok fogyasztása 
alatta marad az eredeti kivitelű motor 
fajlagos fogyasztásának.  

A mérési eredmények alapján meg-
fi gyelhető, hogy átlag 28%-kal sikerült 
növelni a motor nyomatékát, a névleges 
fordulatszámon pedig közel 10%-kal (4. 
ábra). A teljesítmény 1323 kW-ról vég-
eredményben 1500 kW-ra növekedett, 
mellyel sikerült elérni a kitűzött fejlesz-
tési célt.  Az elméletnek megfelelően a 
teljesítmény növelésével az égési csúcs-
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3. ábra EGR rendszer terv a 8GM185V-VG-CR kísérleti motorhoz
Fig.3. Block scheme plan of the EGR system for 8GM185V-VG-CR experimental engine

4. ábra.  Az alap és a növelt nyomaték a fordulatszám függvényben
Fig.4. The base and augmented torque in functional dependence on revolution
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nyomás növekedett, az NOx kibocsátás jelentősen nem növe-
kedett meg a nyomaték növelés hatására. A fajlagos fogyasztás 
az elméletnek megfelelően a növelt nyomaték esetén csökkent.

A befecskendező és vezérlő rendszer lehetővé tette a moto-
rok alapjárati fordulatszámának csökkentését 400/perc értékre, 
ezzel az üresjárati fogyasztás közel a felére csökkent. A moto-
rok indítása speciális befecskendezési stratégiával probléma-
mentessé vált az eredeti 12PA4V185-VG kivitelhez képest.

A kutatás-feljesztési projekt célkitűzése nem csak az volt, 
hogy megoldást találjon a fent említett kérdésekre, hanem az is, 
hogy a gyakorlatban alkalmazható megoldást, motortípust hoz-
zon létre, amely engedélyt kaphat mozdonyba történő beépí-
tésre és üzemelésre.

A vonatkozó jogszabályoknak megfelelően a két emissziós 
szabályozási lépcsőnek megfelelő motor kialakítás a mérések 
és vizsgálatok után engedélyezésre került. A típusméréseket a 
Nemzeti Közlekedési Hatóság kijelölt műszaki szervezete a 
KTI Közlekedéstudományi Intézet Nonprofi t Kft. felügyelte és 
az emisszió mérés kiértékelését elvégezte. 

A hatósághoz benyújtott dokumentumok alapján a IIIA 
szabályozási lépcsőnek megfelelő GM185V-VG-CRA 
motorcsalád és 6,8,12,16 hengeres típusai a 2012/46/
EU irányelvvel módosított 97/68EK irányelv értelmében 
97/68RHAA*2012/46*0001*00 számon igazolást kaptak a 
szennyezőanyag kibocsátásról 2014 augusztusban. Az igazolás 
az EU tagországaiban felhasználható, vagyis a motortípus cse-
remotorként beépíthető meglévő vasúti járművekbe.

A IIIB szabályozási lépcsőnek megfelelő GM185V-VG-
CRB motorcsalád és 6,8,12,16 hengeres típusai a 97/68EK 
irányelve szerint e7*97/68RBA*2012/46*0001*00 számon 
EK-típus jóváhagyási bizonyítványt kapott 2015 februárban. A 
típus jóváhagyás értelmében a motorcsalád tagjai az EU tagál-
lamaiban új járműtípusba is beépíthetők és alkalmazhatók.

A motorok vizsgálatának részét képezték az akusztikai 
vizsgálatok, ezek eredményeként megállapítható volt, hogy 

5. ábra. A 12GM185V-VG-CRB dízelmotor beépítése az M41 sorozatú mozdonyba
Fig.5 The assembly of 12GM185V-VG-CRB Diesel engine into loco series M41
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a common-rail rendszerűre átépített 
motorok zajkibocsátása alapvetően 
csökkent, alapjáraton a 12GM185V-
VG-CRA motor 1m távolságban 
84,1dB(A), míg a 12PA418V-VG 
motor alapjáraton 95,3dB(A), köztes 
és névleges terhelésen a zajkibocsátás 
csökkenése kisebb mértékű.

2. Eredmények, 
gyakorlati felhasználás

2.1. M41 sorozatú 
mozdony remotorizációja

A kutatás-fejlesztés eredményeként 
létrehozott 12GM185V-VG-CRB 
típusú motor az M41 2126 (418 126) 
pályaszámú részlegesen felújított moz-
donyba került beépítésre Dombóváron. 
Az új motor beépíthető volt az eredeti 
12PA4185V-VG dízelmotor helyére, 
a mozdonyban a részecskeszűrő és a 
különféle új elektronikus rendszerek 
(motorvezérlő, adatrögzítő) elhelyezését 
kellett megoldani.(5. ábra).

A motor beépítése és üzembe helye-
zése 2017 nyarán fejeződött be, a moz-
dony első futópróbája és terhelési pró-
bája 2017.07.12-én történt meg (6. ábra), 
a hatósági próbát követően augusztus 
végétől a mozdony részt vesz a menet-
rend szerinti forgalomban. A forgalomba 
állást követő néhány hónap elteltével az 
üzemeltető és a fejlesztésben résztvevők 
áttekintik az üzemi tapasztalatokat és a 
további lehetőségeket.

2.2. DVM-2 típusú 
mozdony remotorizációja

A MOL Zrt. közel harminc darab DVM-2 
típusú tolatómozdonyt üzemeltet iparvas-
úti hálózatán. A mozdonyok motorcse-
réje, korszerűsítése már az ezredforduló 
után szóba került, de különböző okok 
miatt a megvalósítás elmaradt. Egyér-
telmű volt viszont, hogy az egyébként 
csupán iparvasúti feladatokat ellátó moz-
donyok XVI Jv 170/240 típusú motorjá-
hoz nem lehet gazdaságosan alkatrészt 
gyártani és nem feleltek meg az egyre szi-
gorodó környezetvédelmi és üzemeltetési 
követelményeknek, a motorokat cserélni 
kell. Figyelembe véve a mozdonyok fel-
használását a motorcsere és a mozdony 
felújítása lényegesen kisebb beruházást 

igényel és gazdaságosabb megoldás, mint 
új mozdony vásárlása. A MOL ZRt. moz-
donyait üzemeltető szakemberek érte-
sültek a MÁV és Ganz Motor Kft. kuta-
tás-fejlesztési projektjéről, fi gyelemmel 
kísérték a fejlesztés eredményeit, az új 
motortípus engedélyezését.

A műszaki lehetőségek egyeztetését 
követően döntés született hét mozdony 
motorcserés korszerűsítéséről. A MOL 
ZRt. DVM-2 típusú mozdonyainak 
remotorizációját a MÁV szakembe-
rei végezték Szolnokon, a Ganz Motor 
Kft. által gyártott és a DVM-2 típusú 
mozdonyhoz kialakított, új 6GM185V-
VG-CRA dízelmotor beépítésével. Az 
új motor beépítése lehetőséget adott az 
EBSC 41/200 típusú fődinamó megtartá-
sára, a mozdony új gerjesztés szabályozó 
rendszert, valamint adatrögzítő-, motor- 
és mozdonydiagnosztikai rendszert 
kapott a teljes körű felújítás keretében. 

Az első korszerűsített mozdony 2016 
nyarán állt munkába.

6. ábra. A 418 126 pályaszámú mozdony a futópróbán
Fig.6 The loco Class 418 126 during run test.

7. ábra: MOL M44-es remotorizáció
Fig. 7 MOL M44 remotorization
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