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A V43. sorozatú mozdonyok javításai 1964-1984 között
Az l963-as év igen jelentős változást 
hozott a hazai villamosítás történeté-
ben. A  Kandó, a Boco és Ward-Le-
onard mozdonyok után ekkor jelent 
meg vonalainkon nagyteljesítményű 
félvezetőkkel az első hét külföldön 
gyártott mozdony, amelyet követett 
még 372  db hazai. Nem szeretnénk 
abba a hibába esni, mint diplomaterv 
bírálatok után szokásos, hogy a „a 
feladatot jól megoldotta, de”. és jön 
háromoldalnyi kifogás. A  vontatási 
feladatok ellátása szempontjából bi-
zonyára többen is értékelik ezen ün-
nepi esemény kapcsán a mozdonyo-
kat, bizonyára jó minősítéssel, ezért 
írásunk csak a javítási, javíthatósági 
kérdéseivel foglalkozik Ezt a munkát 
pontosan 20 évig irányítottuk I964-től 
I984-ig, így az itt leírtak erre az idő-
szakra vonatkoznak.

A karbantartási ciklust a gyártó cég 
meghatározta, amit a MÁV változta-
tás nélkül átvett. Ennek alapja a havi 
revízió, amely 25000 km után esedé-
kes, vagyis évenként 300.000 km fu-
tásteljesítményt tételeztek fel.

Néhány év múlva a mozdonyok – a 
számuk növekedésével  –  már nem-
csak gyorsvonatokat vontattak, ha-
nem vegyes üzemben dolgoztak, és 
leesett a havi futásteljesítmény mint-
egy 15.000 km-re (évi 180.000 km, il-
letve később 11.000 km-re. A karban-
tartási munkák a futásteljesítménnyel 
inkább arányban álltak, mint az idő-

vel. A szétszerelt, javított mozdonyok 
állapota alapján határoztuk el, hogy a 
300.000 km alapciklust, 400.000 km-
re emeljük fel, és ezzel az esetleges 
túljavításokat elkerüljük. A  későb-
biekben a 400.000  km-es javítást a 
vontatási telepek végezték a járműja-
vító üzembe csak 800.000 km lefutása 
után ment a jármű. Ehhez a vontatási 
telepeken mélyebb szintű vizsgála-
tokat kellett végezni a rövidebb idő 
alatt elhasználódó és kiemelten fontos 
alkatrészeken. (Főmegszakító, és for-
góváz. Ezeket cserélték 400.000  km 
után.) A  javítás mélységének növe-
lését az új korszerű vontatási telepek 
létrejötte tette lehetővé. 

A javítás kezdetben a meglévő be-
rendezésekkel történt mind a vontatá-
si főnökségen mind a járműjavítóban. 
A  beszerzés kizárólag a járművekre 
koncentrálódott, és csak évek múlva 
fejlődtek a javítóbázisok a megkö-
zelítőleg kívánt színvonalra. Ezen az 
álláshelyek célszerszámok, présszer-
számok, mérőeszközök stb. értem. 
A javítás a tömegszerűsége miatt sok-
kal kedvezőbb, gazdaságosabb, mint 
a kis sorozatnagyságú mozdonyok-
nál. Fajlagosan kevesebb anyagot, 
alkatrészt, kell megrendelni és tárolni. 
Segített ebben az is, hogy egyikről 
szereltük át a másikra, hogy üzem-
be helyezhessük a kevésbé hibásat. 
Ugyanezt tették a vontatási telepeken 
is. Nem volt mentes a javítás a nehéz-

ségektől. Utólagos beépítés esetén el-
tűntek a megfelelő hozzáférésű terek, 
és a beépítés sem volt egyszerű (pl.: 
váltakozóáramú kontaktor, segédüze-
mi fojtótekercs, nyomaték kiegyenlítő 
transzformátor és tartozékai.)

A módosítások tömegét vezette be 
a gyártó cég a vasút hozzájárulásá-
val, vagy kérésére. Máig sem tisztá-
zott, hogy minden megérte-e (javítási 
többletigény, mozdonyvezető hiba-
keresése). Járműjavítói szempontból 
a katasztrófát az ún. Szabó féle ka-
pocsléc bevezetése jelentette, mivel 
egy V5-V6 javításnál mintegy 2000 
elemet kell megbontani.
A mozdony gyenge pontja:
– a fokozatkapcsoló,
– az sw motor és
– kezdetben a főtranszformátor volt.

A transzformátor hibákat konst-
rukciós módosításokkal ki lehetett 
küszöbölni (fenékmélyítés, az aktív 
rész fedélhez való rögzítésének mó-
dosítása, az olaj visszaáramlás mó-
dosítása). A  körtűzérzékenység és a 
fokozatkapcsoló hibák viszont végig-
kísérik a mozdonyt az első húsz éves 
élettartama folyamán. Évekig vizsgál-
tuk magunk, javítással foglalkozók, 
kutató intézet, főiskola, de érdemi 
megállapítást nem sikerült tenni, így 
kiküszöbölni sem.

A légmotor és a fokozatkapcsoló 
hibák mechanikus okokra vezethe-
tők vissza, kopásokra, réz leválásra, 
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aminek a vége a fokozatkapcsoló rob-
banás. (szelepcsoport hiba, légmotor 
tengelytörés, levegő csővezeték el-
fagyás, működtető görgők kopások, 
hajtás fogaskerék és csapszeg hibák)

Az sw motor kommutátor határra 
van méretezve, egy a legkisebb szen�-
nyeződés, kefepor, sorja, méreteltérés 
azonnal körtűzhöz vezet. Ez a két hiba 
váltotta ki a legtöbb vitát, garanciális 
javítási igények sokaságát. Nem len-
ne igazságos, ha csak a hátrányokról 
szólnánk. Gyakorlatilag kifogástalan 
a BBC főmegszakítója, a légkapcsoló, 
amelynek javíthatósága csak a rendel-
kezésünkre álló vagy nem álló dollár-
mennyiségtől függött.

Kedvező tapasztalatokat szerez-
tünk az egyenirányítókkal is, miután a 
gyártő cégek kiküszöbölték a gyerek-
betegségeket (hibás forrasztás, átíve-
lés a szigetelőn, alapterhelő ellenállá-
sok szakadása).

A védelmi berendezés hibája több 
gondot okozott, mint a védett be-
rendezés! A  meghibásodási száza-
lék évekig 0.2-0.3% körül mozgott. 
100.000  db-os üzemelő mennyiség-
hez évi kb. 200 db-ot kellett rendelni. 
A  kicserélteket mérések után össze 
lehetett válogatni és egy egyenirá-
nyító egységbe összegyűjtve tovább 
üzemeltek. Szélső esetben alárendelt 
célra lehetett felhasználni.

Kapcsoló berendezéseinek megí-
télése vegyes, javítási szempontból 
az egyenáramú kontaktus vizsgálata 
okozott sok fejtörést, mivel ennek hi-
bája, törése sok mozdony kábelégését 
eredményezte.

Több évtizeden keresztül évi 4 db 
transzformátor tekercseléses javítása 
vált szükségessé. Ez közepes minő-
sítés. A  segédüzemi berendezések 
üzemkészsége és javíthatósága kielé-
gítő volt.

A mozdonyt 1970-től ingavonati 
közlekedésre is alkalmassá tettük egy 
kísérleti vezérlőkocsival.

A rendszer azóta is üzemel. Az 
Éjszaki Járműjavítóban 50  db vezér-
lőkocsi villamos szerelése történt. 
Dunakeszin gyártott kocsikba Ganz 
vezetőasztalt építve. A járműjavítás 
színvonalát jelentősen befolyásolta az 

ösztönzési rendszer, amely kizárólag a 
mennyiségi teljesítést díjazta, és a mi-
nőségi munkát nem vette figyelembe.

Az állandó létszámhiány, anyaghi-
ány és a mennyiségre ösztönzés na-
gyon hátrányosan befolyásolta a mi-
nőséget és a mozdonypark műszaki 
állapota köszönhető.

A karbantartási ciklus ütemében 
két nagyjavítás egy, esetleg két for-
góváz válhatott szükségessé. Ezt egy 
mozdony, az 1174 pályaszámú tel-
jesítette. Jól sikerült mozdonyok az 
1028-1064 közé eső pályaszámúak 
is. Az első húsz igen sokszor megfor-
dult a járműjavítóban (20 év alatt 5-6-
7 db nagyjavítás 15-30 db futójavítás, 
8-10  db forgóvázcsere mozdonyon-
ként.)

Összefoglalva: a leírt sajátossá-
gokkal együtt kiemelkedő sorozata a 
MÁV-nak a V43-as, akár a felhasz-
nálhatóságát akár a javíthatóságát te-
kintjük.

Élmény volt megtanulni, éveken 
keresztül tanítani, köszönet jár érte 
azoknak, akik tervezték, kialakították, 
gyártották.

Szakmai önéletrajzok

Horváth Viktor
Horváth Viktor, születtem Mosonma-
gyaróváron, 1940. szeptember 30-án. 
Az általános és a középiskolát ott 
végeztem, majd a Műszaki Egyetem 
Villamosmérnöki Karát Budapesten 
1964-ben. 

Nyelvismeretem: angol és német, vas-
úti szakmaival bővített középfok,

Egyéb végzettségeim: 1964-ben Or-
szágos közforgalmú vasúti villamos-
mozdony vezetői vizsga,1965.ben 
felsőfokú vontatási szakvizsga, vala-
mint hazai és külföldi (NSZK, Köln) 
vezetőképző tanfolyamok.

Munkahelyeim:
1964. július 1-től 2003. június 30-ig a 
MÁV alkalmazottja voltam, annak a 
következő területein dolgoztam:
–	 1964 és 1968 között az Északi 

Járműjavító Üzemben a villamos 

mozdonyok javítását irányítottam, 
mint részlegvezető.

–	 1968 és 1979 között a MÁV Ve-
zérigazgatóság Járműjavító szak-
osztályán, mint a hazai villamos 
mozdonyok karbantartásának refe-
rense dolgoztam. Feladatom volt a 
karbantartási ciklusok kidolgozása, 
bevezetése, a karbantartás szerve-
zése, felügyelete.

–	 1979 és 1984 között a MÁV Észa-
ki Járműjavító Üzem termelési fő-
mérnökeként a villamos és dízel 
mozdonyok javításával foglalkoz-
tam.

–	 1984-től 1992-ig a MÁV Vezér-
igazgatóságon a villamos von-
tatási energiaellátás felelőseként 
feladatom az alállomások fenntar-
tásának irányítása; az új transzfor-
mátor állomások kialakításában, te-
lepítésében történő közreműködés, 
együttműködés a Magyar Villamos 
Művek Tröszttel és az Áramszol-
gáltató Vállalatokkal.

–	 1992-2003 között az Erősáramú 
Divízió vezetőjeként irányítottam 
a MÁV Rt. villamos energiaellátási 
rendszerét, az energiaszolgáltatást, 
a berendezések karbantartását, üze-
meltetését közvetlenül végző szol-
gálati helyeket.

Jelentős alkotói tevékenységként tar-
tom számon
–	 a villamos ingavonati közleke-

dés bevezetéséhez a V43 sorozatú 
mozdony vezérlőkocsijának a ter-
vezését és a prototípus átalakítá-
sának helyszíni művezetését 1970-
ben,

–	 a selejtezett Ward-Leonard villa-
mos mozdonyokkal történő vonat 
előfűtéshez a mozdonyok alkal-
massá tételét 1973-ban,

–	 a vontatási energiaellátásban a 
2×25  kV-os rendszer bevezetésé-
nek irányítását 1987-ben. 

Pályám során aktív oktatási tevékeny-
séget folytattam.
–	 5 évig a szakmunkásképzésben,
–	 15 évig a villamos mozdonyvezető 

képzésben,
–	 30 évig a vasúti tisztképzésben.
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Az oktatáshoz szükséges tankönyve-
ket, jegyzeteket írtam a felsorolt in-
tézmények tanulói, hallgatói részére.

A Műszaki Könyvkiadónál jelent 
meg a „Villamosmozdonyok javítá-
sa” és a „Dízel-mozdonyok javítása” 
c. könyvem (társszerzőkkel).

Publikációim jelentek meg mind a 
hazai, mind a külföldi vasúti szaksaj-
tóban. (Vasútgépészet, Elektrotechni-
ka, Elektrische Bahnen, International 
Railway Gazette). Elnöke voltam a 
Közlekedéstudományi Egyesület Erő-
sáramú Szakosztályának és a Magyar 
Elektrotechnikai Egyesület MÁV 
üzemi szervezetének. Az egyesüle-
tektől több szakmai kitüntetést kap-
tam, Zipernowszky és Verebély díjat, 
Széchenyi emlékplakettet stb.

Az eddigi munkák során szoros 
kapcsolatban álltam a Budapesti 
Műszaki Egyetem Villamosművek 
Tanszékével, a Kandó Kálmán Villa-
mosipari Főiskola Erősáramú Intéze-
tével, a Győri Közlekedési Főiskola 
Vasútgépész Intézetével. Mindhárom 
helyre diplomaterv témákat adtam, 
konzulens voltam, diplomaterveket 
bíráltam, esetenként tagja voltam az 
államvizsga bizottságnak.

Pályám során több külföldi tanul-
mányúton, értekezleten vettem részt, 
amelyekből kiemelek néhányat:
1967: 1 hónap az NDK-beli Kirow 
cégnél vasúti daruk üzemeltetése, kar-
bantartása témában.
1971: 10 nap Szovjetúnió, Voronyezs: 
Villamos forgógépek tekercselése, ja-
vítása.
1972: 2 hónap Kubában a Tesco szak-
értőjeként.
1973: 2 hónap Kuba, a Technoimpex 
szakértőjeként, az ott létesítendő villa-
mos javító üzem előkészítő munkáinál.
1974: 2 hét Argentína, a Technoim-
pex szakértőjeként villamos gépek 
javítása témában.
1980: 1 hét Ausztria, Linz: Dupont 
szigeteléstechnikai konferencia.
1982: 2 hét NSZK, Köln: Karl Duiss-
berg Gesellschaft vezetőképző.
1983: 1 hét NSZK Kassel: AEG/AIK 
szigetelőanyag gyár tapasztalatszerzés.
1987: 10 nap NSZK, Bamberg/Ba-
unach, Seba Dynatronick kábelhiba 

behatároló tanfolyam.
1990: 2 hét India, 2×25 kV-os vasút 
villamosítási rendszer tervezési ten-
der beadás.

1985 és 2003 között képviseltem a 
MÁV-ot az UIC-ben, a Vasutak nem-
zetközi szervezetében az erősáramú 
témákban.

2003 óta nyugdíjas éveimet töltöm.
2013-tól a Vasúti Erősáramú Ala-

pítvány kuratóriumának elnökeként 
tevékenykedem. 

Zádori Zoltán szakmai életútja
Zádori Zoltán nyugalmazott villa-
mosmérnök

Rólam: Nyugalmazott villamosmér-
nök, tanár, vizsgáztató, villamosmoz-
dony-vezetői tankönyv és kéziköny 
(társ)szerzője. Két unoka nagypapája.

Tanulmányaim:
–	 1953-1957: Bácsalmási Hunyadi 

János Gimnázium 
–	 1957-1962: Budapesti Műszaki 

Egyetem, Villamosmérnöki kar, 
erősáramú szak

–	 1959-1962: társadalmi ösztöndíj
–	 1962: Forgalmi-, villamosmoz-

dony-vezetői és vontatási szak-
vizsga

Munkahelyeim, foglalkozási területeim:
–	 1962-1963: Budapest, Keleti Fű-

tőház villamosmozdonyokat üze-
meltetető és karbantartó műhelye, 
mérnökgyakornok

–	 1963-1964: Ganz Villamossági 
Művek, MÁV átvevő

	 villamos- és dízelmozdonyok villa-
mos berendezései gyártásának elle-
nőrzése és átvétele

–	 1964-2005: Villamosmozdony-ve-
zetői tanfolyamokon meghívott 
előadó

	 (elektrotechnika-villamosvontatás, 
villamosvezérlés tantárgyak)

–	 1964-1965: MÁV Északi Járműja-
vító Mozdonyátvevő, csoportvezető

	 mozdonyok javításának ellenőrzé-
se, vonali futópróbák elvégzése

–	 1965-1967: Budapesti MÁV Igaz-
gatóság Vontatási Osztály, főelőadó

	 villamosmozdonyok javításának 
felügyelete

–	 1967-1987MÁV Vezérigazgatóság 
Gépészeti Szakosztály, főelőadó

	 villamosmozdonyok karbantartásá-
nak, javításának felügyelete, 

	 később villamos vontatójárművek 
és motorvonatok fejlesztése, be-
szerzése

–	 1968-1984: Villamosmozdony-ve-
zetői tanfolyamokon elővizsgáztató

–	 1968-1987: MÁV Tisztképző In-
tézet, villamosvontatás tantárgy 
meghívott tanár

–	 1972-1973: Közlekedési és Táv-
közlési Műszaki Főiskola, adjunk-
tus

–	 1984-2005: Villamosmozdony-ve-
zetői hatósági vizsgabiztos

–	 1987-2005: Közlekedési Főfelügye-
let, Vasúti Felügyelet, főmérnök

	 motorvonatok, dízelmozdonyok, 
pályaépítő és karbantartó gépek tí-
pusengedélyeinek és üzemengedé-
lyeinek kiadása

–	 2005-2017: Vasúttörténeti Park, ki-
állításvezető (nyugdíjasként)

	 mozdonyfordító korong és kerti 
vasút üzemeltetése

Szerzőként:
A villamosmozdony-vezetői tanfo-

lyamok részére készült Villamosmoz-
donyok című tankönyv társszerzője.

A Tisztképző Intézet számára ké-
szült Villamosvontatás című tan-
könyv szerzője.

Villamosmozdonyvezetők Zseb-
könyvének társszerzője.

V43 és M I62 sor. 
mozdonyok a Győr-
Sopron-Ebenfurti 

Vasút Rt-nél

A GySEV Rt. 1972-ben hat, M62-es 
dízelmozdonyt vásárolt a Szovjetuni-
óból. Majd l974-ben a MÁV-tól átvett 
kettő mozdonnyal jött létre az M62 
901–908 pályaszámú járműpark.  
(A MÁV-tól először bérelt, majd át-
vett mozdonyok, az M62-142 és az 
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M62-143-as mozdonyok voltak, ké-
sőbb M62-907 és M62 908) Az M62-
906 a fertőbozi baleset miatt 1975. 
03. 06-án selejtezve, így hét darab 
maradt.

Az M62 dízelmozdonyok több 
mint egy évtizeden át meghatáro-
zó szerepet töltöttek be a GySEV 
trakcióban. A  GySEV Győr-Sop-
ron-Ebenfurth vonala mellett dol-
goztak Szentgotthárd-Graz, és Deut-
schkreutz-Bécsújhely viszonylatban 
is, utóbbi répaforgalom volt szinkron 
ÖBB 2143 helyett. A  mozdonyok a 
Sopron-Szombathely vonalon is elő-
fordultak.

A gázolaj árának hetvenes évek-
ben megkezdődött drágulása miatt 
a dízelvontatás költségei rohamo-
san emelkedtek, ezért a GySEV a 
Győr-Sopron-Ebenfurthi vasútvo-
nalát villamosította. A  villamosí-
tás ellenére még az NSB vonalon 
Fertőszentmiklós-Nezsider illetve 
az akkor Török vendégmunkásokat 
szállító autósvonatok élén is megta-
lálhatók voltak.

Ezt követően az M62-esek felesle-
gessé váltak, 1994/95 években – egy 
kivételével (M62-908 később MÁV 
M62-093 azonban a mozdony 1994.-
ben javítatlanul félreállítva)  –  lese-
lejtezésre kerültek. 

1987-ben megindult a villamosí-
tás. A  villamos trakció bevezetését 
a GySEV a MÁV-tól megvásárolt 
12 db V43 sorozatú mozdonnyal ol-
dotta meg. Az Északi V43 Járműja-
vítóban felújított, GySEV-nek áta-
dott villamos mozdonyokért a MÁV 
7 db GySEV M4l-est kapott, továbbá 
5  db új V46-ost is vásárolt a MÁV 
részére.

Az első 8  db mozdony a 1987. 
májusi menetrendváltásra érkezett 
meg. Ekkor három db GySEV V43-
as járt Bp Keletibe a 937 (Ciklámen 
expressz) és vissza a 936-os számú 
gyorsvonattal. Ezek V43-324, 325 és 
326 voltak.

1988. májustól elkészült a Sop-
ron-Ebenfurth villamosítás, így arra 
még három darab mozdony érkezett.

A későbbi nagyobb mozdonyigény 
miatt a GYSEV még vásárolt 4  db 

MÁV V43-ast. (V43-1164, 1130, 
1267 és 1155) Később a V43-333-as 
egy tűzeset után, a V43-1003-as al-
váza segítségével lett újjáépítve.

Időközben kettő GySEV V43-as 
megsemmisült balesetben. (V43-331 
Neufeld és V43-322 Komárom)

A meglévő 14 db GySEV V43, ma 
is üzemben van, részben tehervona-
tok, részben személyvonatok és IC-k 
élén. Az Ausztriai foglalkoztatásuk 
minimálisra csökkent, ellenben a 
GySEV Cargo tehervonataival meg-
találhatók az egész ország területén, 
Soprontól Kürtösig. 

A GySEV Rt. V43-as mozdonyai 
a 320 . . . 33I pályaszámot kapták, 
és napjainkban (Szerk. megjegyzése 
1995-ben) is a vasúttársaság vonóerő 
parkjának gerincét képezik. (MÁV 
pályaszám V43-1320-…-1331)

Lökkös Endre szakmai életútja
Születési hely és idő: Szombathely, 
1965.10.16.

Iskolai tanulmányok:
1972-1980: Általános Iskola Bő
1980-1984: Bencés Gimnázium Győr.
1984-1987: Közlekedési Távközlési  
                   Műszaki Főiskola Győr.

Munkahelyek:
1987-1992: MÁV Vontatási Főnök-
ség Sopron

1987-től mint mérnök-gyakornok 
dolgoztam, közben 16 hónap kato-
naság, utána dízel majd villamos 
mozdony vezető vizsga.
1990-től oktatótiszt voltam.
1993-tól napjainkig GySEV 
Vontatási Főnökség, majd GySEV 
Gépészet.
1993-1997: oktatótiszt és üzemelte-
tési reszortos
1997-2006: vezetőmérnök
2006-2008: gépészeti osztályvezető 
helyettes
2008-2010: vontatás vezető helyettes
2010-napjainkig: vontatás vezető

A GySEV átvételnek köszönhetően 
1993-tól több projektben reszt ve-
hettem amik a következők voltak:
1995: Jenbacher beszerzés miatt, 
Bécs-ben típusismeret megszerzése 
majd mozdonyvezetők részére 5047 
típus oktatása. 
1996: 1014 sorozatú ÖBB 1014 
típusismeret majd szintén mozdony-
vezetők részére ebből is oktatás.
1997-től: M44 sorozatú mozdonyok 
remotorizációja.
2001-től: Taurus mozdonyok 
beszerzése és az első vonalátvétel a 
MÁV-tól. (Sopron-Szombathely)
2010-től: Flirt motorvonatok beszer-
zése.
2017-től: Vectron mozdonyok 
beszerzése

A GYSEV egyik V43-asa

VASÚTGÉPÉSZET MÚLTJA


