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A  MÁV 1945-ben felkérte a Ganz 
Villamossági gyárat Vard-Leonard 
rendszerű villamos mozdony ki-
fejlesztésére. A  gyár ezt a feladatot 
nem vállalta, mert nagyteljesítményű 
soros egyenáramú vasúti motor elő-
állításához nem rendelkezett megfe-
lelő tapasztalattal, de javaslatot tett 
egyeshajtású indukciós motoros fá-
zis és periódusváltós mozdony gyár-
tására.

A  MÁV nulla sorozatot rendelt. 
A gyártás nagymértékben elhúzódott; 
ennek fő oka az volt hogy abban az 
időben nem lehetett antimagnetikus 
bandázshuzat beszerezni, Időközben 
két fontos esemény következett be. 
Az első az SNCF elhatározása, hogy 
a vasútvillamosítást 50 periódusú 
rendszerrel folytatja. Megállapította, 
hogy az egyenirányítós mozdonyok 
üzeméhez a felsővezeték feszültsé-
gét 25 kV-ra kell emelni. Nyilvánva-
ló volt, hogy ez a jövő fejlődés útja. 
Így minden további fázisváltós moz-
dony gyártása nehezítette a MAV 
fejlődését, mert a fázisváltót nem le-
hetett 25 kV feszültségre kiképezni. 
A másik fontos – hazai – előrelépés 
azt volt, hogy a MÁV kérésére az 
ipar dízelvillamos tolatómozdonyok 
gyártását vállalta. E mozdonyok 
ugyanis a gurítóüzemet is el kellett, 
hogy lássák: vagyis a vontatómoto-
rok indítónyomatéka ugyanakkora 
kellett legyen, mint egy vonali moz-
donyé. A MÁV e fejlesztéshez azzal 
járult hozzá, hogy kifejezetten kérte 
a kommutátor oldalról kívülről szel-
lőzött motorok építését s megadta, 
milyen gyári próbatermi eljárással 
biztosíthat ő az, hogy a kommutá-
torok az üzemben ne deformálód-

hassanak. Ezzel lehetővé vált olyan 
teljesítményű vonali Ward-Leonard 
mozdony gyártása is, amely a Kan-
dó mozdonyok személy- és  teher-
vonati vontatási programját el tudta 
látni. A gyorsvonatok vontatásához a 
MÁV néhány, az SNCF részére már 
sorozatban gyártott mozdonyt kívánt 
beszerezni. Ez ellen a hazai ipar he-
vesen tiltakozott.

Az Iparügyi Minisztérium felkérte 
a szovjet ipart, vállalja el egyenirá-
nyítós mozdony kifejlesztését.

A  MÁV a kijelölt tervezőintézet-
ben ismertette a feladatokat. Amikor 
a szovjet ipar felmérte, hogy igen 
kiterjedt tervezési munkát kellene 
végeznie és a mozdony a Szovjet Va-
sutak részére közvetlenül nem lenne 
felhasználható, nem vállalta e mun-
kát.

Időközben megindult a hazai 
Ward-Leonard mozdonygyártás, így 
a vasútvillamosítást folytatni lehetett. 
Az új vonalakat a MÁV már 25 kV-
tal villamosíthatta. A 16 és25 kV-os 
feszüItséghatárán, ha egy mód van 
rá, el kellett kerülni a mozdonycse-
rét. A MÁV ezért a budapesti vasút-
hálózatnak azon pontján létesített be-
táplálást, amelytől minden irányban 
csak néhány km volt a felsővezeték 
hossza. E rövid szakaszokon a leen-
dő egyenirányítós mozdonyok által 
okozott feszültségesés is még elfo-
gadható volt.

Még mindig megoldatlan volt a 
gyorsvonatok vontatásának feladata.

Végül az ipar elhatározta, hogy 
licenciát vásárol a mozdonygyártás-
hoz. Ezt már az is indokolta, hogy 
időközben külföldön a szilíciumdió-
da gyártás fejlődése lehetővé tette a 

higanygőz-egyenirányítók kiküszö-
bölését és idehaza is megindult a 
vasúti üzemre alkalmas diódák kifej-
lesztése.

Egyetlen szállító állt akkor csak 
rendelkezésre; a Siemens cég ve-
zetése alatt álló ‚Munkaközösség”, 
amely német, francia, svájci, belga 
és angol| gyárakat egyesített és Indi-
ába már szállított 25 kV-os 50 perió-
dusú mozdonyokat.

Így e munkaközösséggel megköt-
tetett a szerződés hét, a MAV kíván-
ságainak megfelelő mozdony szállí-
tására és a gyártási licencia átadására. 
E mozdonyok üzembeállításával a 
MÁV a Ward-Leonard mozdonyo-
kénál is kedvezőbb energiafogyasz-
tású, gyors- személy- és tehervonati 
és ingavonati üzemre egyaránt alkal-
mas (V43 sor,) mozdonyok birtokába 
jutott és megindulhatott a hazai so-
rozatgyártás. A V43 sor. mozdonyok 
szállítási szerződésének megkötésé-
hez ismertük a nyugat európai vasu-
tak szállítási szerződéseinek műszak 
vonatkozású előírásait, így az álta-
lunk készített szerződéstervezetet el 
tudtuk fogadtatni.

Elő volt írva a tervek ellenőrzé-
se hozzáférhetőség és kezelhetőség 
szempontjából és a gyártásellenőr-
zés, így más tervezés során alaposan 
megismerhettük a szerkezeti megol-
dásokat és a nehézségeket is és ki-
küszöbölhettünk egyes hibákat, mint 
pl.: azt, hogy a transzformátor és a 
fokozatkapcsoló összeépítése és el-
helyezésmódja folytán nyílás maradt 
volna szabadon a mozdonyszekrény 
alján, melyen át a vontatómotorszel-
lőzés nagymennyiségű port szívott 
volna be. 

A V43 sorozatú villamosmozdonyok 
kifejlesztésének előzményei

KULLMANN LAJOS
Okleveles villamosmérnök
Ny. MÁV osztályvezető helyettes
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A  gyártásellenőrzés módot adott 
arra, hogy minden szerkezeti részt 
és a gyártás során mutatkozó fenna-
kadásokat is figyelemmel kísérhes-
sük. A villamos berendezés ételéhez 
részben rendelkezésre álltak a CEI 
vonatkozó előírásai, amelyek egy-
úttal az a C előírásai is. Nemzetközi 
viszonylatban teljesen új volt azon-
ban a mozdonyok egyenirányító be-
rendezése. Előzetes tárgyalásoknál 
pl: az angol gyárak  –  bár nem sok 
idővel ezután az Angol Vasutak is 
megkezdték az 50 periódusú vas-
útvillamosítást  –  ajánlattételre még 
nem vállalkoztak. Így az egyik leg-
nagyobb gondot az egy egyenirányi-
tóberendezés megfelelő minőségé-
nek biztosítása jelentette. Részben 
az UIC útján, részben mert tagjai 
voltunk a CEI megfelelő nemzeti 
bizottságának, birtokunkban voltak 
a CEI egyenirányító átvételi előírás 
tervezetei és az azokban foglalt igen 
alapos vizsgálatoknak elvégzését a 
szállító vállalta.

A  szerződés megkötésekor az 
SNCF 50 periódusú vasútvillamo-
sítása folyamatban volt: számos 
50 periódusú vontatómotor készült 
már el. A  DB üzemében csak négy 
kísérleti egyenirányítós villamos 
mozdony volt. Természetesen igye-
keztünk mindezek üzemi tapasztala-
tait megismerni, tapasztaltak gondot 
okoztak. Ezért a vontatómotor átvé-
teli próbáknál a lehető legnagyobb 
szigorúsággal jártunk el és a kom-
mutációs vizsgálatok sikertelensé-
ge alapján az átvételt megtagadtuk. 
Hosszas tárgyalások után a szállító 
vállalta a vonatatómotorok újrateker-
cselését. Érdemes rögzíteni, hogy az 
új tekercselés a licenciavásárló Ganz 
Villamossági gyár számításai alap-
ján készült el. Az új tekercseléssel a 
motorok megfeleltek a kommutációs 
vizsgálati előírásoknak és az üzem-
ben a kommutátorok állapota és a 
szénkefefogyasztás mértéke az 50 
periódusú soros vontatómotorokkal 
addig tudomásunk szerint elért ered-
ményekhez viszonyítva a legjobb 
volt. Ez már azért is fontos volt a 
MÁV részére mert az eredeti szerző-

dés megkötésekor vállalt vontatómo-
tor teljesítmény a részletes tervezés 
során a gyártó nem tudta biztosítani. 
Az a motorteljesítmény amelyet a 
szállító a pótszerződés során – áren-
gedménnyel  –  vállalt, szűken felelt 
meg a MAV igényeinek és így az 
üzemben a motorok minden vonat 
nemnél maximális mértékben ki van-
nak használva. Ennek előnye is van, 
a mozdonyok villamosenergia fo-
gyasztása igen kedvező. A, vontató-
motorok eredetileg előirt teljesítmé-
nye elérhető lett volna, ha a szállító 
kihasználhatta volna a megengedett 
legnagyobb tengelynyomást. A  ha-
zai – a licencia alapján gyártó – vál-
lalat, azonban ragaszkodott 2 tonna 
súlytartalékhoz a hengereltacél mé-
retpontatlansága miatt.

Az üzembehelyezés során foko-
zatosan kefeszikrázás keletkezett a 
vontatómotoroknál, mert a szállító 
kiküldött szerelője nem ügyelt eléggé 
a szénkefetartók pontos beállítására, 
A szállító mérnöke szüntette meg ezt 
a hibát, így a MÁV személyzete is 
megismerhette a helyes eljárást.

Második hibaként keretrepedések 
keletkeztek nem sokkal az üzembe-
helyezés után. Más cég szerkesztette 
és gyártotta a keretet és más a for-
góvázakat, így a keretfelfüggesztés-

hez tartozó elemek kiképzésében a 
kerettervezőnek – az adott forgóváz-
hoz – nem volt tapasztalata, Átterve-
zéssel ez a hiba megszűnt.

A  MÁV mozdonyszemélyze-
te nehézség nélkül megismerte a 
mozdonyokat, bár a nagy sorozat-
szám következtében nem lehetett 
olyan elit mozdonyvezetőkart biz-
tosítani, mint annakidején a Kandó 
mozdonyokhoz. Egy súlyos moz-
donyvezetői hiba fordult elő. Az 
egyenirányítót védő gyorskapcsoló 
lekapcsolása után a mozdonyve-
zető kiiktatta a gyorskapcsolót és 
ezzel igen nagy költségű egyenirá-
nyító dióda kárt okozott, Ez annak 
a gőzmozdony üzemből beidegzett 
gyakorlatnak volt a velejárója, hogy 
szégyen a szolgálatképtelenség – hi-
szen a gőzmozdony szerkezete olyan 
rendkívül egyszerű, hozzáférhető, 
sót türelmes, hogy jó mozdonyveze-
tő csaknem minden hibát a vonalon 
ideiglenesen maga ki tud küszöbölni. 

Ez a villamosmozdonyoknál soha 
nem lesz elérhető: viszont a fejlődés 
iránya olyan, hogy számítani lehet az 
üzembiztonság nagymértékű növe-
kedésére.

(Szerk. megjegyzése: Kullman 
Lajosnak a villamos mozdonyok 
üzemkészségének jelentős javulás-

1. ábra: NSZK-ban, a Krupp-gyárban összeszerelés alatt az első 7 db V43-as
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ra vonatkozó gondolatai valósággá 
váltak, a korszerű villamos vonta-
tójárműveknél elfogadott követel-
mény a 95%-os, vagy még magasabb 
üzemkészség és a járművek váratlan 
hibája, a vonali fekve maradás a 21. 
században 350-400 ezer km-nél rit-
kábban fordul elő.)

Kullman Lajos igen gazdag szakmai 
életútja a következő riportban eleve-
nedik meg.

Bevezető:
A V43-as mozdonysorozat beszerző-
jével folytatott beszélgetés részletét 
teszem közzé Kisteleki Mihály enge-
délyével, aki 2002 januárjában együtt 
köszönthette Dr Heller Györggyel és 
ünnepelhette meg az 2001-ben alapí-
tott Mikó Imre díjjal elsőként kitün-
tetett Kullmann Lajost.

A riport helyszíne a Kullmann ház 
volt Budapesten 2002. januárban. 
A  riportban megismerhetjük Kull-
mann Lajos szakmai önéletrajzának 
fontosabb állomásait, véleményét 
többek között Bebrits Lajos mi-
niszterről, Tölgyesi Lajos gépész 
szakosztályvezetőről. A  beszélgetés 
fő témája a V43-as mozdonyok be-
szerzése volt. A riportban a villamos 
mozdony beszerzés előzményeit és 
eközben a korábbi és kortárs moz-
donybeszerzésekről is megismerhet-
jük véleményét és eközben megis-
merhetjük Kullmann Lajos gazdag 
vasutas múltját.

Riport részlet
Részlet a 2002. januári riportból: Je-
len volt Dr. Heller György, Kistele-
ki Mihály és a házigazda Kullmann 
Lajos.

Mivel foglalkoztok?  –  kérdezte a 
95. évében lévő Lajos bácsi.

Dr. Heller György elmondja, hogy 
maga is nyugdíjas már. Hosszú időn 
át – mint elnök – szervezte a Histó-
ria Munkabizottságot. Később a sze-
mélyes emlékeket őrző albizottságot 
vezette. Könyveket ír, amelyek his-
tóriai és szakmai igényeket elégíte-
nek ki. 

Látogatásunkkor egy-egy pél-
dányt adott át a „Vasúti fékezés az 
idők sodrában” (A  vasúti fékezés 
regénye) c. könyvéből: és a Magyar 
Vasúttörténeti Park született” alkotá-
sából.

Magánéletében szép számú uno-
kái örvendeztetik. 

Kisteleki Mihály folytatja, én a 
MÁV Rt. Fejlesztési és Kísérleti In-
tézete (FKI) igazgatójaként vezetem 
47 munkatársam bevonásával az in-
tézeti munkát. Egyidejűleg a MÁV 
Rt. História Munkabizottság vezető-
je. Korábban a Gépészeti Főosztály 
főosztályvezetőjeként irányította a 
gépészettel összefüggő kérdéseket. 

És hol van a székhelyetek? – kér-
dezte a vendéglátó,

Múzeum utca 11. sz. alatt, közvet-
len a Nemzeti Múzeum mellett – fe-
leli a kérdezett. 

És mivel foglalkoztok?
Színes, sokoldalú tevékenysége 

folytatunk. Még érintőleges felsoro-
lása is hosszadalmas lenne. Éppen 
emiatt, csupán néhányat említenék, 
amelyek mégis érzékeltetik azt a 
munkát, amelyet végzünk. A  vasúti 
beruházások előzetes felülvizsgála-
tától, a hatósági engedélyezésig az 
előkészítések sorát vizsgáljuk.

Kullmann Lajos érdeklődéssel hall-
gatta Kisteleki Mihályt, majd átveszi 
a szót.

Az én időmben, mint mozdonyfű-
tő kezdtem. Majd mozdonyvezető 
vizsgát tettem: gőzösre, később vil-
lanygépre és motorkocsikra is. Aztán 
villamos mozdony-javítással foglal-
koztam, s azt követően kerültem az 
akkori Igazgatóság É.IV. osztályra. 

Közbeszólása a múltat veti össze a 
jelennel.  –  No, de erre még vissza-
térünk. – Folytasd csak Mihály, Ve-
gyetek süteményt – biztat házigazda-
ként. 

Igen! Részt veszünk a MÁV Rt. 
átalakításában. Európai Uniós irány-
elvek alapján az infrastruktúra, a jár-
műpark rehabilitációja, az új piaci 

kihívásoknak való megfelelés egyik 
fő profilunk. A gördülőállomány ös�-
szetételének vizsgálatát, áramszedők 
és az energia ellátás vizsgálatát is vé-
gezzük.

Nélkületek nem tudnék semmit! 
Csak amit a sajtóból ismerek meg, 
vagy a TV-ben látok – mondja Lajos 
bácsi.

Mihály folytatja: Méréseket vég-
zünk és minősítünk. dak terhelését 
ellenőrizzük. És a gazdaságossági 
és forgalomtechnikai vizsgálatok is 
feladataink közé tartoznak. Továbbá 
a budapesti agglomerációba tömörü-
lő Közlekedési Szövetség (ez valami 
sajátságosan új megoldás lesz) és a 
MÁV Rt kapcsolatait a BKV-val és 
a VOLÁN-al – elemezzük, és készít-
jük elő,

– És a gépészet? Igen! Igen! Lá-
tom, hogy közelebbi szakmánk ma is 
érdekel. Járműfenntartó és üzemelte-
tő bázisok (vontatási telepek, üzemi 
pályaudvarok) fejlesztése, járműtí-
pusok kiválasztása mind-mind re-
mek szakmai feladat és kihívás szá-
munkra. Kortyoljuk a teát. Időnként 
csönd, amely beszédes. 

Hogy álltok a személyszállítással?
Személyszállító járműstratégiát 

dolgozunk ki! Minőségbiztosítás 
rendszert fogalmazunk meg. Mellék-
vonalak EU gyakorlatának megfele-
lő regionalizálásos elemzéseit fogal-
mazzuk meg. 

Szép munka! – Nagyon szép – is-
meri el a kitüntetett. 

Kullmann Lajos visszatér a szakmai 
kezdetekhez.

No igen!  –  mondja Lajos bá-
csi  –  témát váltva. 1925-ben érett-
ségiztem a Fasori Evangélikus Gim-
náziumban. Apám törvényszéki bíró 
volt, de engem nem vonzott ez a pá-
lya. Így hát jelentkeztem a József Ná-
dor Műszaki és Gazdaságtudományi 
Egyetem villamos mérnöki tagozatá-
ra. Azt befejezve (1929) léptem be a 
vasútra, az Istvántelki Főműhelybe. 

Mielőtt Kullmann Lajos mozdony-
fejlesztési és beszerzési tevékeny-
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ségéről részletesen is beszélnénk, 
néhány adattal kell adóznunk a 
legismertebb mozdonytervezőnek 
és szerkesztőnek: Kandó Kálmán 
tevékenységének. 

„KANDÓ KÁLMÁN (Pest, 1869. jú-
lius 10. – Budapest, 1931. jan. 13.): 
a vasút villamosítás úttörője, gépé-
szmérnök. Mérnöki oklevelét a bu-
dapesti Műegyetemen szerezte meg 
1892-ben. Mérnöki tevékenységét 
előbb a Compegnie de Fives-Lille 
párizsi cégnél kezdte el, majd 1894-
ben hazatért és a Ganz gyárba ke-
rült, ahol hamarosan a villamossági 
szerkesztési osztály vezetőjévé tették. 
Saját tervei és számítási módszere 
alapján bevezette az indukciós mo-
torok gyártását, és megkezdte kísér-
leteit azok vasúti vontatásra való 
alkalmazására. A  múlt század utol-
só éveiben megépítette az első há-
romfázisú közúti villamosvasutat 
és több bányavasutat is villamosí-
tott. Az így szerzett tapasztalatok 
alapján szerkesztette meg az első 
váltakozó-áramú nagyvasúti villa-
mos mozdonyt, és 1898-1902 között 
megépítette Olaszországban az un. 
Valtellina-vasutat. 1905-1915 kö-
zött Olaszországban dolgozott a 
Kandó-mozdonyok gyártására ala-
kított Societa Italiana Westinghouse 
társaság Vado Ligure-i gyárában. 
1917-ben ismét a Ganz gyárban 
működött, mint műszaki igazgató, 
később vezérigazgató. Ekkor kezdte 
meg a fázisváltós vasútvillamosítási 
rendszerének kidolgozását. Ez lehe-
tővé tette a közhasználatú erőművek 
50 Hz-es áramának a vasúti vonta-
tásban való közvetlen felhasználá-
sát. Rendszerét a Nyugati pu. – Alag 
közötti fővonalon próbálták ki 1923. 
október 31-én. 1928-ban készült el 
végleg próbamozdonyával és ennek 
üzemi eredményei alapján határoz-
ta el a MÁV Budapest-Hegyeshalom 
vonal villamosítását 1929-ben. Tu-
dományos eredményeiért a Magyar 
Tudományos Akadémia 1921-ben 
Wahrmann-díjjal jutalmazta. A  Mű-
egyetem 1922-ben tiszteletbeli dok-
torrá avatta. 1924-től a Mérnöki 

Kamara elnöke lett. 1927-ben a fel-
ső-ház tagja és a MTA levelező tagja. 
Sem a villamosítás befejezését, sem 
mozdonyainak üzembe állítását nem 
érhette meg. Eredményeit „Az elekt-
romos vontatás a nagyvasutakon „ c. 
munkájában foglalta össze. 

Lásd: VASÚTI LEXIKON. Műsza-
ki Könyvkiadó, Budapest. 1984. 372-
373. oldal.

Kullmann Lajos munkásságát a vil-
lamos-mozdonyok beszerzése, fej-
lesztése és üzemeltetése töltötte ki. 

Erről Dr. Heller György a közel-
múltban megjelent „Fél évszázad a 
Magyar Vasút szolgálatában ..” című 
munkájában – Vasúti História köny-
vek 43. oldal – a következőket írja:

„A külföldi (későbbi V43 soroza-
tú) mozdony beszerzései folyamatok 
bevezetőjét azok a megbeszélések 
jelentették, melyekre – a Szovjetuni-
óból hazatért  –  Benedikt Ottó pro-
fesszor kezdeményezésére 1958-ban 
Moszkvában került sor. Az abban az 
időben importjoggal rendelkezett NI-
KEX (Nehézipari Külkereskedelmi 
Vállalat), és a különböző részterüle-
tek MÁV szakértőiből összeállított, 
és a MÁV akkori legkiválóbb villa-
mosmozdony-szakértője, a pátriár-
kai korban még ma is élő Kullmann 
Lajos irányítása alatt álló csapat fel-
adata abban állt, hogy olyan előze-
tes megbeszéléseket folytassanak a 
szovjet partnerrel, amelynek alapján 
az egy – az akkori idők színvonalán 
korszerű  –  fővonali villamosmoz-
dony típus szállítására tehessen aján-
latot. A tárgyalások nem akármilyen 
helyen, hanem annak az arisztokrata 
családnak egykori palotájában foly-
tak, melynek egyik tagja valaha ti-
tokban Csajkovszkijt, a nagy orosz 
zeneszerzőt támogatta.” (V.43)

„A MÁV delegáció köztiszteletben 
álló vezetőjének Kullmann Lajosnak 
szuper-megvesztegethetetlenségére 
jellemző, amikor egy ünnepi vacsora 
után bennünket a vendéglőből haza-
fuvarozott gyári gépkocsivezetőnk 
ajándékozta a vacsorán ajándékba ka-
pott gyönyörű töltőtollát...” 45. old.

Mindezt azért tartottuk szüksé-
gesnek idézettel kiemelni, hogy a 
vendéglátó személyiségéről, annak 
egyéni hitelességét – egy másik em-
ber értékítélete alapján  –  megfogal-
mazzuk.

Ám térjünk vissza kezdeti időkhöz, 
folytatta Kullmann Lajos.

1930-ban immár 72 éve kerültem 
az Istvántelki Főműhelybe, amely a 
maga idején a MÁV egyik legjelen-
tősebb műhelye volt. Az energiael-
látás korszerűsítésében kaptam ott 
szerepet. Két Láng-gyári gőzgép ter-
melte az áramot, amelyet akkor szét-
daraboltak. Helyette átvette annak 
szerepét a Bánhidai Erőmű, s ahhoz 
kapcsolták a Kandók hálózatát. Idő-
közben letettem a forgalmi vizsgát is, 
amely annak idején előírás volt. 

1933-ban áthelyeztek az Északi 
Főműhelybe. Ebben az időben járt le 
az első Kandók garanciális ideje, te-
hát meg kellett szervezni javításukat. 

Kértek, hogy csináljak vala-
mit, mert a kompresszor rossz. Az 
Északiban akkor gőzmozdonyjavítás 
folyt, és nem volt tere a villamos-
mozdony szereldének. Emiatt levá-
lasztottunk egy részt a gőzösök javító 
bázisából, és ott alakítottuk ki a villa-
mos-mozdonyok terepét. Elmesélek 
egy jellemző esetet: – Mivel nem volt 
még futódaru, felküldtem 4 embert a 
mozdony tetejére, és azok csigasorral 
emelték volna le a tetőt. De megjelent 
a műhelyfőnök s látván a történteket, 
azonnal rendelkezett, hogy hagyjuk 
abba a munkát. Az emberek jöjjenek 
le. „Nem akarok börtönbe kerülni. 
Most amikor három hét múlva me-
gyek nyugdíjba!” – mondta a főnök. 
Ekkor elküldtem az embereket a szer-
tárba. Vételeztek derékövet, azzal 
kikötötték magukat és a mozdony-
javítást elkezdtük. Végig ott voltam 
mellettük! Így indult a mozdonyja-
vítás, amely természetesen később 
kiteljesedett. Hat és félévi dolgoztam 
az Északi Főműhelyben, ahol hihetet-
len tapasztalatokra tettem szert. 

No!  –  szavajárása Lajos bácsi-
nak – 1939-ben áthelyeztek az Igaz-
gatóság (ma Vezérigazgatóság) É. 
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IV. osztályába, és ott a felsővezeté-
kek és az alállomások felügyeletét és 
gondjait bízták rám. 30 éven át dol-
goztam az Igazgatóságon, ahol nem 
sokkal később a „mozdony-fejlesz-
téssel és beszerzéssel” bíztak meg. 
Nagy felelősség hárult reám. De úgy 
gondoltam, hogy mindent meg tu-
dok csinálni. Saját pénzen bejártam 
Európa vasútjait, hogy kitekintésem 
legyen más vasutakra is, és elméleti 
ismereteimet új tapasztalatokkal gaz-
dagítsam.

Heller dr.-ról esik szó, aki – mint 
azt már leírtuk  –  sokat és kitűnő-
en publikál. Írásai olvasmányosak, 
szakszerűek és érdekesek. Az idé-
zett könyvében visszapillant  –  nem 
is akárhogyan  –  a vasút 50 évére, 
amelybe elhelyezi önmaga és mások 
szerepét. Írása példára int, hogy hova 
juthatnak el emberek –ezúttal vasuta-
sok –  szorgalmukkal, tudásukkal, és 
emberségükkel. 

A  MÁVAG-ban elkészült mozdo-
nyokat nekünk kellett üzembe helyez-
nünk. Ezek villamos berendezéseit a 
Ganz-ban készítették. Ez természe-
tesen bizottsági munka volt, részben 
a MÁV Igazgatóság tagjainak. Az 
Északi Főműhelyben végzett mérle-
gelést követően  –  annak hitelesítése 
után  –  kiadtuk a „futási engedélyt”. 
A villanymozdonyokat Budapest Jó-
zsefvárosban helyeztük feszültség 
alá. A netán mutatkozó hibákat kija-
víttattuk. A  próbamenetek más-más 
terheléssel, és más sebességi foko-
zattal  –  általában  –  a hegyeshalmi 
vonalon valósultak meg. Az általam 
szerkesztett szerződéseknek megfele-
lően a V. 40. sorozatú mozdonyoknak 
a 600 tonnás szerelvényt 6.7%0-es 
emelkedésben 360 sec alatt kellett 
álló helyzetből 72  km/h. sebességre 
felgyorsítani. Ezzel szemben a V 60 
sorozatú mozdonyoknak 1400 tonnás 
szerelvényt azonos pályaviszonyok 
mellett 165 sec alatt 15,7 km/h sebes-
ségre kellett gyorsítaniuk. 

A  mozdonyok e próbákon a kiirt 
időegységnél korábban érték el a fen-
ti sebességeket. 

Gyorsítási próbákat l%0-es emel-
kedésben is végeztünk. 

A Kandó-mozdony egyszerű szer-
kezetéből és kitűnő konstrukciójá-
ból, valamint a jól végzett munkából 
adódott üzembiztonsága, megbízha-
tósága és sikere.

A  háború alatt be akartak vinni 
a Minisztériumba! Beöthy László, 
mint szakosztályvezető visszatartott 
azzal, hogy rövidesen megbíz az osz-
tályvezetéssel. Maradtam! A V.40-ek 
a tehervonati forgalom legnagyobb 
részének megfeleltek. 

Heller György jegyzi meg: később 
a korszerű villamosmozdony (V43-
as) beszerzésére került sor. A 25 kV, 
50  Hz-es áramnem szilícium egye-
nirányító, 2220 kW teljesítmény, az 
univerzális szolgálatra való megfele-

lés, tengelyelrendezés B’, B’, szolgálati 
tömeg 80 t. V. max. 130 km/h volt a kí-
vánalom. Főszállító a német Siemens 
a Krupp, valamint a francia Alsthom.

Igen! De előbb még felme-
rült  –  folytatja Lajos bácsi –, hogy 
csináljunk egy 600 LE dízelmoz-
donyt is. Ez lett végül az M.44-es. 
Ennek megfelelő árajánlatot kértem, 
amelynek órás sebessége 30  km/h 
volt. Az M.44-est kezdetben a tola-
tók nem szerették, mondván, hogy 
a gőzmozdonyokkal szemben túl 
gyors. Kiszolgálása fárasztó. Na-
gyobb figyelmet és odaadást kíván. 
Később, amikor már a gyakorlatban 
is használták, véleményük megválto-
zott. Megszerették.

3. ábra MÁV M44 fotó: Ganz Archivum

2. ábra: MÁV V40 (fotó: Ganz Archívum)
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Kimentünk Kelenföldre és el-
kezdtünk tolatni. A  kocsirendező 
azt mondta, hogy inkább felmond! 
Aztán egy próbát végeztünk Mis-
kolc-rendezőn. 2000 tonnás kocsi-
sort kellett felhúzni. Megtette. És 
1976-ban Máriabesnyőn kinyújtott 
vonattal végeztünk indítási próbát, 
amelynek megfelelt.

Kisteleki Mihály jegyzi 
meg: – Ezek a mozdonyok ma is jók. 
Új dízel motorokat kapnak és 45 év 
után is üzemképesek. És mint általá-
ban egy beszélgetés során kissé elka-
landoztunk.

Kisteleki azzal folytatta meg-
jegyzését, hogy a média hírül adta a 
MÁV Rt mozdonybeszerzési terveit. 
Ennek megfelelően vásárol 10 db. 
két-áramrendszerű villanymozdonyt. 
Ezt követte a GYSEV is, 5 db-ot 
rendelt. Szállító a Siemens. Ezek a 
mozdonyok 200  km/h sebességgel 
tudnak közlekedni. Ez már lehetővé 
teszi, hogy a magyar vonatok is át-
járjanak Európa más vasutjaira, mint 
ahogy ez fordítottan is igaz lesz. 
Jellemző, hogy a GYSEV jó érzék-
kel követi a fuvarpiaci változásokat, 
jelenleg is közlekedik Sopron-Ham-
burg között közvetlen járatú konté-
ner-szerelvény!

A MÁV Rt-nek is ilyen új felfogá-
sú, hasonlóan sikeres elgondolásokat 
kell megvalósítani. Ez kialakulóban 
van! A vasútnak akkor lesz eredmé-

nyes jövője, ha az ehhez szükséges 
közgondolkodást át tudják állítani. 
Erre való törekvés érzékelhetően 
jelen van! Cél az utaslétszám növe-
lése, és a fuvarpiac teljesebb meg-
szerzése. A brüsszeli pénzek kezde-
nek beáramlani. Azonban hiányzik a 
személyszállítási törvény! Jelenleg 
az utas fizeti a teljesáru szállításnál 
felmerült költségek 1/3-át, – kellene 
biztosítania. Ebből adódik jórészt a 
mai magyar vasút veszteséges gaz-
dálkodása. Az árufuvarozás ezzel 
szemben önálló gazdálkodást valósít 
meg, reményeink szerint rövidesen 
nyereségesen. Az állam ezzel szem-
ben évente mintegy 30 milliárd fo-
rintos veszteséget kénytelen tudomá-
sul venni és garanciájával fedezni. 

Egyszer Lajos bácsit  –  kezdi az 
epizódot Dr. Heller máról-holnapra 
kihelyezték az Északi Főműhely-
be…(Ez abban az időben nem is volt 
szokatlan..)

Őt abban az időben mindenféle 
pártkötelezettségtől irtózó, de a vasút 
legkiválóbb, és a villamosítás terüle-
tén meghatározó jelentőségű szak-
értőjét nem tartották alkalmasnak 
további munkára. Miután Bebrits 
Lajos miniszternek mindez tudomá-
sára jutott, a kihelyezési rendeletet 
közvetlen miniszteri beavatkozással 
azonnal visszavonta. 

Hogy pontosítsalak  –  jegyzi meg 
az egykori osztályvezető-helyet-

tes  –  , az Északi Járműjavítóban 
semmiféle beosztást nem kaptam! 
Azzal az utasítással adtak át, hogy 
két hónap múlva  –  véglegesen  –  el 
kell bocsátani. Bebrits a mozdony-
vezetőktől tudta meg a történteket, 
és haladéktalanul intézkedett. Abban 
az időben egy mozdonyhoz két moz-
donyvezetőt adtak. Akik úgy vigyáz-
tak a gépükre, mintha sajátjuk lett 
volna. Ha a gép a műhelybe került, 
akkor ott „szaglásztak”, hogy mikor 
készül el, mert nem kaptak más utat. 
Így tudták meg a helyzetemet. És 
elmentek a Miniszterhez, aki az el-
mondottak szerint intézkedett…

Egy BOCO (V.55-ös) próbán talál-
koztam a Miniszterrel. És elnézést 
kértem, hogy „szögletes” természe-
temmel gondot okoztam. Azt felelte: 
„Tartsa meg a szögletes természetét!”

Végtelenül rendes ember volt 
Bebrits.

Amikor első kiemelt fizetésemet 
kaptam az átadáskor mellettem állt 
egy kolléga, aki szintén kapott ki-
emelt fizetést. Felesége megköszön-
te, és Bebrits válaszolt: „Magának 
ezért semmi köszönnivalója nincsen! 
Én köszönöm magának a férje mun-
káját. Mert, hogy valaki így végzi el 
a feladatát, ahhoz olyan feleség tar-
tozik, aki ellátja a férjét, hogy így 
tudjon dolgozni”.

Bebrits Lajos 1956-ot követően 
Svédországban lett nagykövet, és 
Bánáti Lajos néven szakcikket is 
publikált. 

No… –  szól ismét Kullmann La-
jos ott tartottunk, hogy a V43-as 
mozdony teljesítmény szempontjá-
ból nem felelt meg az eredeti kiírá-
sunknak. S, minthogy pénzhiány mi-
att nem lehetett arra számítani, hogy 
a pályát 120  km/h átépítik, komoly 
hosszon belátható időn belül  –  el-
fogadtam úgy, ahogy volt, ezzel a 
teljesítménnyel. Érdekes módon a 
licencia vásárlás a Ganz Villamossá-
gi gyár munkája révén oldódott meg. 
A mozdonynál ugyanis kommutációs 
problémák jelentkeztek. 

A  németeknek van egy köny-
ve, annak segítségével tanulmányt 4. ábra: A Siemenstől 2002-ben átvett Taurus
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készítettem és átszámítottam a mo-
tornak a tekercselését. És meggyő-
ződtem 30 év után – a kommutáció 
szempontjából  –  torony-magasság-
ban állt a francia vasutaknak szállí-
tott valamennyi motor fölött, abban 
az időben. Úgy, hogy Franciaország-
ban nagy botrány volt. A francia vas-
út lármázott, hogy a magyar vasutak 
tudtak jó motort csinálni, nekünk 
meg szemetet csináltak.

A  40 éves mozdonyok  –  jegyzi 
meg Kisteleki Mihály ma sem okoz-
nak gondot. Vonatokat továbbítanak 
120  km/h. sebességgel! Sok gondot 
okozott a tehervonati indítás. A szak-
emberek összehasonlítást végeztek a 
villamos vontatás és a dízel vontatás 
között. Ez akkoriban a V43 és M62 
sorozatú mozdonyok összehasonlí-
tását jelentette. Más az indítási lehe-
tőség a két mozdonytípusnál termé-
szetesen. Ezért a „fékszakértők” a 
villamos vontatás eredményességét 
kétségbe vonták. Ma már a tehervo-
nati indításnál nincs gond! A  teher-
vonatok átlagos terhelése akkor 1600 
tonna volt, míg ez ma 900 tonna. 

Kullmann Lajostól kérdezi Dr. 
Heller György, hogy – Tölgyes szak-
osztályvezető miért a „szerszámgép-
gyártás szakon” végzett a Műszaki 
Egyetemen? Miért csinálta ezt, noha 
jó képességű emberként más szakot 
is választhatott volna?

„Én nekem másra nincs szüksé-
gem! Ami kell, azt úgyis megmond-
játok! Nekem akkor kell a diploma, 
ha kirúgnak a MÁV-tól!”  –  mondta 
Tölgyes Lajos. 

Szabad visszatérnem a V43-as se-
bességére? – kérdezi Dr. Heller. – Hi-
vatalosan 130  km/h volt megadva 
alkalmazható sebességként. De ilyen 
vonat nem volt. Ezzel szemben a 
MÁV-nak voltak 140  km/h sebes-
ségre alkalmas személykocsi. Ki-
agyalták  –  amelyhez a kommutátor 
is hozzájárult –, hogy havonként 
egyszer közlekedhet a gép 140 km/h 
sebességgel. Kőhalmi Jóska, óvatos 
ember lévén rájött, hogy június 30-
án és július l-én is közlekedhet így!

Ehhez szólóan Kisteleki Mihály 
hozzáfűzi: – A mozdonyra nincs fel-

iratozva a 130 km/h sebességgel me-
het. A  hegyeshalmi vonal egy része 
ugyan alkalmas 160 km/h sebesség-
re, de ehhez megfelelő mozdony ma 
még nincsen. Az egységes európai 
vonatbefolyásolási rendszert még ki 
kell építeni. Ennek telepítése viszont 
egy-két éven belül megvalósul, és ak-
kor jöhet bármelyik vasút mozdonya. 

A MÁV Rt. 10 db. gépet vásárolt 
a Siemenstől, és a villanymozdo-
nyok 200  km/h sebességgel tudnak 
közlekedni! Ezek a mozdonyok sze-
mélyszállításra rendkívül alkalma-
sak lesznek, mivel 10 személykocsis 
szerelvények továbbítása nem okoz 
gondot. Nagyobb vonatokra nincs 
szükség, mert a vonatgyakoriság azt 
nem indokolja. 

5. ábra: V55-ös fotó: Ganz Archivum

6. ábra: Az első magyar V43-as a V43 008-as. fotó: Ganz Archivum

7. ábra: Tölgyes Lajos
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Heller György emlékezik egy fu-
tópróbára, amelyen részt vett: az 
áramvonalasra kialakított 242 soro-
zatú gőzgéppel 161 km/h sebességet 
értek el. Ehhez fűzi hozzá Kisteleki 
Mihály, hogy V 63-assal 184  km/h, 
és egy InterCity motorvonattal 
180  km/h sebességet produkáltak! 
A Magyar Államvasút Rt. célja, hogy 
a vonatokkal kijárjon legalább Bécs-
be (Lehár, Bartók, Liszt), 

Kullmann Lajos kora ellenére teljes 
érdeklődéssel figyeli a beszélgetést.

A  GYSEV-nak van egy tehervo-
nat-párja – mondja Dr. Heller-, amely 

Soprontól-Hamburgig közvetlenül 
közlekedik. Német mozdonnyal 

Egy konténerszállító vonatról van 
szó – jegyzi meg Kisteleki úr. A nagy 
kikötők – miként a hamburgi is – a 
tengeri utak hossza miatt megpró-
bálnak üzleti politikájuknak meg-
felelően betörni a vasutakra. Emiatt 
a GYSEV részvények egy részét 
is felvásárolták. Maga a GYSEV is 
vásárolt ugyanakkor ebből a moz-
donytípusból 5 db-ot. Mivel ezekkel 
a gépekkel saját maga kívánja a vo-
natokat továbbítani.

A  GYSEV-nek van egy vezér-
igazgatója – szól közbe ismét Heller 

György  –  akiről meggyőződésem, 
hogy „az utolsó ítéletnek is ő lesz a 
főrendezője!” Egy ideig volt a MÁV 
Rt. vezérigazgatója is. Sokoldalúan 
művelt, értékes ember. Ért a sport-
hoz, a kultúrához, a vasúti fuvaro-
záshoz. S mindezt képes társítani a 
nagyon eredményes menedzser ma-
gatartáshoz. 

Kullmann Lajos szólal meg ismét és 
egy újabb önéletrajzi epizódot mond el. 

Amikor Istvántelekre kerültem az 
erőmű gépeit éppen átépítették. Volt 
egy 5400 kW-os átépítendő kapcsoló 
berendezés is, Salomin üzemvezető 
később közölte, hogy a vasúton nem 
szokás megmondani, ha valakit át-
helyeznek, engem az Északi Főmű-
helybe visznek Kandó mozdonyok 
javítása és karbantartása címén. 
Valami féle műhelyt kell kialakíta-
nom. Így is történt. Mindenben ön-
magamra voltam utalva. Beöthy volt 
az Északi Főműhely vezetője Láner 
Kornél a vezérigazgató. Látogatása 
során elmulasztottam a nála való je-
lentkezést, mivel személyesen nem 
ismertem. Noha a Szolgálati Sza-
bályzat – amellyel magam is rendel-
keztem – azt kötelezően előírta. Ezt 
látván Beőthy közölte velem, hogy 
tönkretettem a karrierjét. Folytatás! 
Két hét múlva behelyeztek az Igaz-
gatóság É. IV osztályára. Ez óriási 
dolog volt abban az időben. Hiszen 
sok és jól képzett kolléga került oda 
Trianont követően. 

Heller György egy másik korabeli 
történetet mond el.

Csanádi is gyűjtötte maga köré 
a jó szakembereket. Például Csala 
Albert, aki a VATUKI első igazga-
tója volt, aki később Recskre került. 
Semmi nyom nem maradt utána. 
Fia meghalt, leánya Svédországba 
költözött. Egy engedélyezési eljárás 
során – kocsivontató üzembe-helye-
zése címén jártam Recsken a tábor 
területén.

 
Hogyan kötöttél szerződéseket?  
– fordultunk Kullmann Lajoshoz.

Két-három fontos dolog volt! Mi-
lyen legyen a mozdony? Hogyan 

8. ábra: A MÁV 242 sebességrekorder gőzmozdony

9. ábra: A V63-as sebességrekorder 180 km/h-val
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történjen az átvétel? No és melyek 
legyenek a jótállási feltételek?

Rengeteget kínlódtam, a szakmai 
szállítási feltételekkel kapcsolatban. 
Az ipar kihasználta azt az anarchi-
át, ami volt. De nem volt hajlandó 
a régi és racionális feltételeket elfo-
gadni. Egy példa: – Elértem, hogy a 
kicserélt alkatrészek jótállása a cse-
rélt alkatrésznél újra induljon eredeti 
idővel. 

Visszatért a beszélgetés a V 43-as-
hoz. 

Dr. Heller György szerint a V43-
as a 424 sorozatú univerzális jellegű 
gőzgép korszerű megfelelője volt. 
Egyaránt alkalmassá volt InterCityk, 
gyorsvonatok és tehervonatok továb-
bítására. 

Kullmann Lajos ismét témát 
vált. – A BOCÓ (V.55-ös) gyártását 
nem lehetett folytatni! Mivel a MÁV-
nak a 16 kV-ról a 25 kV-ra kellett át-
térnie. Átmeneti segítséget jelentett a 
Ward-Leonard típusú mozdony be-
szerzése az ötvenes években.

Az ipar képes volt ezt a moz-
donyt  –  amelyet természetesen át-
meneti típusnak tekintettünk – meg-
alkotni. Ám a BOCO-t is próbálták 
erőltetni, mert a Ganz vezetői közül 
többen érdekeltek voltak a gyártás-
ban, de nem ment. Ismétlem, mivel 
át kellett térni a 25 kV-ra. – A vég-
legesnek tekintett  –  majdani V43 
sorozatú mozdony kifejlesztése ér-
dekében az Ipari Miniszter meghív-
ta a Szovjet Tervhivatal vezetőjét a 
tárgyalásra, amelyen magam is rész-
vettem.

Igényeim? Kérdezték.
Csináljunk ilyen mozdonyt! Majd 

elmondtam a kívánalmakat. A  mi-
niszter-helyettes megkérdezte a dön-
tést követően – na meg van eléged-
ve? 

Igen!  –  feleltem.  – Az indukciós 
motor egy furcsa szerkezet. Más-
hogyan viselkedik indításkor és 

máshogyan mikor végleges fordu-
latszámon van. Tökéletes szerkezet. 
Jobbat elképzelni sem lehet. Sajnos 
ekkor azonban még nem jött el e mo-
tortípus végleges ideje, ezért másik 
vállalatot kellett keresnünk. Akkor 
az egyenáramú soros-kommutátoros 
motorokat kellett párosítani a diódás 
egyenirányítóval, amelyet a franciák 
kezdtek csinálni. Az új mozdonyhoz 
kidolgoztam egy szerződést. Igényes 
feltételeket határoztam meg. A V43-
as is ennek megfelelően készült 
el – tért vissza korábbi témához. – El 
kellett vállalnunk az új mozdonytí-
pus beszerzését. Ez lett a jövő! Fele-
lősségünk jövője.

A  V43-as teljesítménye nagyon 
jó! A  franciák nem tudták a megfe-
lelő teljesítményű vontatómotorokat 
megépíteni. Mi legyen? Szegezték 
nekünk a kérdést. – Hiányzott ebből 
a motorból 2 tonna, gyorsító vonóerő 
120  km/h-nál. Illetve 120  km/h-nál 
elhúzódott a gyorsítás, és senki nem 
vette ezt észre. A próba során meg-
kérdezték ennek az okát.  –  Kitérő 

választ adtam. – Kacérkodtak azzal, 
hogy újszigetelő anyaggal kísérletez-
zenek, a MÁV tekercseléshez.

Nem vállaltam, hogy a franciák 
valami merészet és rosszat csinálnak. 
Úgy volt, hogy a mozdony komoly 
mennyiségen fog 120  km/h sebes-
séggel vonatokat továbbítani. – Dön-
töttem! Elfogadom az ajánlatot. 
Csökkent teljesítmény ellenértéke-
ként jelentős „árleszállítást” értem 
el.

Mint érdekességként folytatja: – a 
ma tökéletesnek tartott M 44-es 
600 LE dízel mozdonynak is voltak 
„gyermekbetegségei”, például csak 
1500 liter olajt tudott felvenni, ami 
nem volt elég egy hétre. Oka az volt, 
hogy az alvázhoz ellenőrizhetetlen 
vastagságú, általában 17 mm-es le-
mezt használtak 15 mm-es helyett, 
ezért a mozdony nehezebb lett a ter-
vezettnél.

Kullmann Lajos írásához a Ganz 
Archívumból adtunk fotókat.  

(Forrás: Süveges László)

10. ábra: A Ward-Leonard


