DIZEL VONTATOJARMU FEJLESZTES

MEZEI ISTVAN
Okleveles, aranydiplomas, Miké Imre dijas gépészmérnok
Ny. MAV mérnok fétanacsos, igazgatd

Az M469-estol az M61-esig

A MAV masodik vilighabora uta-
ni vontatas korszerlisitésének egyik
legnevezetesebb eseménye volt, ami-
kor 1961. junius 11-én az M61 — 001
psz. mozdony a Budapest — miskolci
vonalon tovabbitott gyorsvonattal
megkezdte a szolgalatat. A MAV-
nal meglehetésen hosszu 1d6 telt el
a nagyteljesitményli dizelmozdony
beszerzésének gondolatatol az elsd
mozdony ilizembe helyezéséig. A ko-
vetkezOkben — a teljesség igénye nél-
kiil — ennek az idészaknak a torténé-
seir6l adunk attekintést.

Palyazat kiirasa 1942-ben
nagyteljesitményi
dizelmozdony szallitasara

Az 1940-es évek elején a MAV-nél a
dizelvontatas els6ésorban a mellékvo-
nali motorkocsis iizemre és néhany, a
févonalakon kozlekedd gyorssinauto-
buszokra és motorkocsira korlatozo-
dott. Hasonl6 volt a helyzet Eurdpa
tobbi vasttjainal is azzal az eltéréssel,
hogy egyes vasutaknal nagyszamu
kisteljesitményti tolatd dizelmozdony
volt iizemben. Az USA vasutjain eb-
ben az idészakban mar jelentds szamu
nagyteljesitményii (2000 LE vagy en-
nél nagyobb) dizelmozdony kozleke-
dett.

A MAV gépészeti szakemberei
figyelemmel kisérték a vontatas kor-
szerUsitésének az iranyat a kiilfoldi
vasutaknal és 1942-ben palyazatot
irtak ki egy 2000 LE-s dizelmozdony
szallitasara. A palyazatra tobb kiil-
foldi cég ¢és a Ganz-gyar nyujtott be
ajanlatot.

A palyazatot a Ganz-gyar nyerte
meg. A nyertes mozdony jellemzdi:
— motorteljesitmény: 2 x 1000 LE

(1150 1/min-nal),
— hajtasi rendszer: villamos,
— tengelyelrendezés: A1A’— A1A,
— 1itk6zok kozotti hossz: 18000 mm,
— szolgdlati tomeg: 108 t,
— legnagyobb sebesség: 125 km/h,
— vonatfiitési kazan teljesitménye:

2 x 500 kg/ora.

Az M469,901 sz. dizel-villamosmoz-
dony (1. abra) tervei a kor miiszaki
szinvonalat messze meghaladdé meg-
oldasokat tartalmaztak. A mozdony
a haborls viszonyok miatt nem épiilt
meg.

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

A masodik vilaghaboru
utani térekvések a
hazai nagyteljesitményi
dizelmozdony kifejlesztésére

A habort harci cselekményei 1944-
45-ben a hazai vasutaknak rendkiviil
nagy karokat okoztak mind a jarma-
vekben, mind a helyhez kotott 1éte-
sitményekben. A jarmiivek jelentds
részét Nyugatra hurcoltak.

Mai szemmel nézve naiv elkép-
zelés volt 1947-ben amerikai dizel-
mozdonyok behozatalar6l beszélni,
de 1963-ban Szarvas Béla javaslata
részben megvalosult, mivel az M61
sorozatl mozdonyok dizel-motorja,

villamos gépei ¢és késziilékei, gézfej-
leszt6je eredeti amerikai gyartmanyu
volt.

Az 1948-ban a ,fordulat évében”
bekovetkezett valtozasok nemcsak
az esetleges amerikai importot tették
teljesen illuzorikussa, hanem a hazai
vasuti jarmigyarto ipar sulyos jovaté-
teli kotelezettségei miatt nem lehetett
a MAV szamara jelentGs vontatdjar-
mi beszerzésrdl és fejlesztésrdl be-
sz€Ini. Ennek megfeleléen 1950-ben
a dizel- és a villamos vontatas rész-
aranya 9,8% volt. 1938-ban ez a rész-
arany 10,9%-ot ért el.

A valosag tehat ez volt, de a propa-
ganda masrol szolt.

A késdbbiekben olvashatjuk majd,
hogy a szerzé 1950-ben megtartott
eldadasa alapjan készitett tanulmany-
ban kozoltek mintegy nyolc éves ké-
séssel valosultak meg.

Az 1950-es évek elején a MAV-nal
egyre nyilvanvalobbak lettek a gbz-
vontatas korlatai. Ezt felismerve az
Orszagos Tervhivatal (OT), amely a
szocialista rendszerben a népgazda-
sag legfébb iranyitdja volt 1951-ben
hatarozatot hozott a vasuti dizelvon-
tatas kiterjesztésérol. Ezt kovetSen
nagyobb szabasu fejlesztési tevékeny-
ség kezd6dott elsésorban a MAVAG-
ban és a Ganz-gyarakban.

A MAV igényeinek kielégitésére,
de nyilvanvaléan az esetleges export
lehetéségek miatt is haromféle telje-
sitménykategoriaju dizelmozdony ki-
fejlesztésével foglalkoztak (2. abra).

Ezen dizelmozdonyok egyike volt
az a nagyteljesitményl dizelmoz-
dony, amelyrdl Parkai Istvan a Ganz
Vagongyar neves mérndke igy ir az
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1954-ben megjelent ,,Motorkocsik
¢s motormozdonyok™ cimi egyetemi
tankdnyvében:

A 2000 loerds fovonali mozdony
Jelentene a felsé fokot (III. prototi-
pus). Nyolc tengellyel épiil 140 t kérii-
li sullyal, a legnagyobb sebesség 100-
125 km/o. Tavvezerléssel lehet beldle
4000 Ioerés egyseget képezni. Ez a
mozdony azért jelent ugrast a goz-
mozdonyokhoz képest, mert a sinen
meért 1500 LE teljesitményét a gyenge
mindsegii szénnel fiitétt gézmozdony
tartosan meg sem tudja kozeliteni.”

AMAVAG-ban 1954-ben elkésziil-
tek a haromféle teljesitménykategori-
4ju mozdony tervei, a Ganz-gyarban
pedig egy ottengelyes motorkocsié.

Javor Gyorgy a MAV  Vezér-
igazgatosag Gépészeti Szak-
osztalyanak neves mérndke 1954-ben a
Budapesti Miiszaki Egyetem Mérmnoki
Tovabbképzo Intézet kiadasaban meg-
jelent ,,A vasuti motorvontatas egyes
kérdései” cimii jegyzetében részlete-
sen ismerteti az akkor fejlesztés alatt
allo BCb mot (késébb: ABb mot, il-
letve Bb mot) 6ttengelyli motorkocsit,
a 120 LE-s diesel-mechanikus, a 600
LE-s diesel-villamos tolatdbmozdonyt
¢s a 2000 LE-s diesel-villamosmoz-
donyt (3. és 4. abra). Ez utobbi, akkor
M601 sorozatjelit mozdony f6 adatai a
kovetkezok voltak:

— motorteljesitmeny: 2000 LE
(750 1/min-nél) és 135 LE a
villamos hajtasu segédiizemi gépek
szamara,
— hajtasi rendszer: villamos,
— tengelyelrendezés: (1 Co)’ (Co 1)’,
— itkézok kozotti hossz: 18240 mm,
— szolgalati tomeg: 1409 t,
— legnagyobb sebesseg: 100 km/h,
— vonatfiitési kazan teljesitmenye:
800 kg/h.

1955-ben kormanyprogram lett a dize-
lesités, de ennek célkitlizései amint az
késébb, 1960-ban a Minisztertanacs
megallapitotta irrealisak voltak.
Vaghegyi Karoly a Gépészeti
Szakosztaly 7.A. Mozdonyszolgalati
Osztalyanak osztalyvezetd-helyettese
a ,,Vasut” cimii folyodirat 1956. év L.
havi szamaban cikket irt a MAV dize-

lesitésének problémairol. Az M601-
es mozdonyrol a kovetkezoket alla-
pitja meg:

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

Sajnos Vaghegyi Karoly megalla-
pitasa igaznak bizonyult.

A hazai vasuti vontatas
1956-ban elfogadott
miiszaki fejlesztési iranyai

1956-ban sulyos nehézségek voltak a
hazai vasuti kozlekedésben, amelyek
arra voltak visszavezethetdk, hogy az
utolsé békeévhez (1938) viszonyitva
a személyszallitasi teljesitmények
mintegy haromszorosra, az aruszalli-
tasi teljesitmények két és félszeresre
novekedtek, ugyanakkor a vasit mii-
szaki fejlesztése és teljesitoképessége
ezzel nem volt dsszhangban.

1956. marciusban a Kozlekedés és
Postaligyi Minisztérium el6terjeszté-
sében a Minisztertanacs megtargyalta

a vasuti vontatds miiszaki fejlesztési
iranyait. Az el6terjesztésben megal-
lapitottak a kovetkezoket: a vontatasi
teljesitmények 89%-at a gézvontatas
teljesiti és emiatt a vasut az orszag
széntermelésének mintegy 15%-at
fogyasztja el, ami jelentés gondot
okoz a népgazdasagnak. A vasut szé-
nigénye — figyelembe véve a szallitasi
teljesitmény novekedését — a szamita-
sok szerint évente mintegy 2,5%-kal
novekszik, amit nem lehet megfeleld
mennyiségben és mindségben bizto-
sitani.

Az orszag hazai nyersolajterme-
Iésének 0,3%-at fogyasztja a vasut.
A tervek szerint ez az arany 1960-ra
2,4%-ra novelhetd. Villamos ener-
giabol a vasit az évenkénti Osszes
termelés 1,7%-at fogyasztja, aminek
aranyat 1960-1970 kozott 2,2%-ra
tervezték novelni.

Az eldterjesztés megallapitotta,
hogy a gézmozdonyok elavultak, sok
a tipusok szama, lizemben tartasuk
gazdasagtalan, fenntartasi, és lizemel-
tetési koltségek aranytalanul nagyok.

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

— gozvontatas: 1,8 Ft/100 etkm,
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1. abra: Az M469,901 dizelmozdony jellegrajza és gépezeti elrendezése
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— dizelvontatas: 1,19 Ft/100 etkm,
—villamos vontatas:

1,98 Ft/100 etkm.

A fentiek figyelembevételével a
kovetkezé megtériilési idok adodtak:
a tolato dizelmozdonyok 2,4 év, vona-
li dizelmozdonyok 2,6 év, villamos-
mozdonyok 5,3 év.

Az elbterjesztés a dizelesitéssel
kapcsolatban megallapitotta: “4 ha-
zai ipar szinte kizarolag exportra
dolgozik, és a magyar vasut igényeit
a legutobbi idokig figyelmen kiviil
hagyta. A dieselvontatas energiagaz-
dalkodasi és iizemi elonyei siirgosen
megkovetelik, hogy ezt a lemaraddst
hatarozott és céltudatos dieselesités-
sel behozzuk.”

A fejlesztéssel kapcsolatban az el6-
terjesztés javasolja a 2000 LE-s, tav-
vezérlésre alkalmas dizel-villamos-
mozdony beszerzését a nehéz teher,
a tavolsagi személy- és gyorsvonatok
tovabbitasa szamara.

Az eclbterjesztés alapjan a Minisz-
tertanacs 1956. marcius 27-én hataro-
zatot hozott a vasuti vontatas miiszaki
fejlesztésérdl. Ezen hatarozat eldirta,
hogy 1960-ra a gdzvontatds aranya
77%-ra csdkkenjen az 1955. évi 89%-
rol, és a dizelvontatas aranya 1960-
ban 11%-ra ndvekedjék az 1955. évi
2%-10l.

A torténeti hliségért meg kell em-
liteni, hogy a hatarozat nagyteljesit-
ményl dizelmozdonyra vonatkozo
része 1956-ban nem teljesiilt, ugyan-
akkor a motorkocsikra vonatkozé ré-
szének teljesitése az ABb mot sorozat
leszallitasaval megkezdddott.

Rendkiviil figyelemre mélto, hogy
1956-ban a Minisztertanacs még
egyszer, ezuttal a Koho- és Gépipari
Minisztérium el6terjesztésében — te-
hat a gyartas szempontjabol — targyal-
ta a dizelesités problémait és 1956.
szeptember 20-an hatarozatot hozott a
,Dieselmotorok és Diesel vasuti jar-
miivek gyartasanak II. 6téves tervben
(1955-1959) torténd fejlesztésérdl.”

Az eléterjesztés tulzottan kedvezo-
en itélte meg a helyzetet:

., El kell érni, hogy 2-3 évben beliil
megsziintessiik a dieselmotorok és a
veliik meghajtott vasuti jarmiivek te-

2. abra: MAV szamara tervezett dizelmozdonyok a) 130 LE teljesitményti, mechanikus
hajtasrendszeri tolatomozdony (M275, késdbb M28 sorozat), b) 600 LE teljesitményti, villamos
hajtasrendszerii tolatomozdony (M424 sorozat, késdbb M44 sorozat), ¢) 2000 LE teljesitményi,

villamos hajtasrendszer(i vonali mozdony (M601).

rén fennallo elmaradottsagunkat és
elerjiik ezen a teéren a fejlett ipari al-
lamok szinvonalat.”

., Elsobbseget kell adni a nagyobb
teljesitmenyii motorok (600 LE-nél
nagyobbak) fejlesztésének.”

A 2000 LE-s mozdony elsé proto-
tipusa 1957-ben késziil el, ez azonban
nagy sulyu és emellett még korsze-
risitésre is szorul. A korszerisitett
tipusbol ketto dsszekapcsolva a 4000
LE motorteljesitményt ad.”

Ez a hatarozat mar nem irja el6 a
2000 LE-s dizelmozdony 1956. évi
gyartasat, csak azt, hogy a negyedik
negyedévben be kell fejezni a 27-es
(vagyis a 270 mm hengeratméré-
ji) motorcsalad prototipusanak (ezt
épitették be a 2000 LE-s prototipus
mozdonyba) gyartasat. A hatarozat ki-
mondta: ,, 2000 LE-s vj tipusu Diesel-
elektromos mozdony  prototipusat
1958-ban el kell késziteni, a 0 sorozat
gyartasat 1959-ben kell megkezdeni.”

Az M601 sorozatii mozdony proto-
tipusa 1957-ben elkésziilt. A turbofel-

t61t6 berendezés hianya miatt a Ganz-
gyar a mozdonyhoz a tervezett 2000
LE helyett, csak 1450 LE teljesit-
ményli szivomotort tudott elkészite-
ni. Az lizembe helyezésnél tapasztalt
nehézségek miatt a mozdonyt a MAV
nem vette allomanyba. A hajtorad-
szakadas okozta forgattyuhaz sériilés
olyan sulyos volt, hogy a dizelmotort
nem allitottak helyre és a mozdonyt
1958-ban leselejtezték.

Kritikusan meg kell mondani, hogy
az M601 sorozati mozdony mar a
gyartasakor sem volt korszertinek te-
kinthet6. Mindenekel6tt a rendkiviili
nagy tomege miatt, amibdl — a hazai
palyak akkori engedélyezett tengely-
terhelését figyelembe véve — kovet-
kezett a dizelmozdonyoknal megle-
hetdsen szokatlan tengelyelrendezésii
futomive. A legnagyobb gond azon-
ban a dizelmotorral volt, ami miatt a
gyartok eltekintettek a mozdonnyal
val6 tovabbi foglalkozastol.

Ezutan hosszl ideig, pontosabban
1971-ig, az M63 sorozatu mozdony
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elkésziiltéig, kellett varni a hazai
gyartasi nagyteljesitményti  dizel-
mozdonyokra.

Ujabb hazai elképzelések
a nagyteljesitményi
dizelmozdony gyartasara
és a MAV illaspontja

A Ganz-MAVAG

1959.  apri-
lis 8-an levelet irt a KPM. L
Vasiti Foosztalyanak (ma: MAV

Vezérigazgatosag) az 1j dizelmoz-
dony tipusok tervezése targyaban.
A gyar ebben a levélben 1800-2000
LE teljesitményti, kétmotoros, hidra-
ulikus eréatvitelii mozdony kifejlesz-
tésére tett ajanlatot. A levélben kifej-
tették, hogy a beépitett dieselmotorok
teljesitménye egyelore csak 2x800 LE
lesz, amit késobb a feltoltés fokoza-
saval szandékoznak 2x900 LE-re no-
velni.

1959. év masodik felében mar nyil-
vanvalova valt, hogy a hazai ipar be-
lathat6 idén beliil nem képes a MAV
nagyteljesitményti dizelmozdony igé-
nyét kielégiteni.

AMAY a kovetkezd levelet intézte
az Orszagos Tervhivatalhoz:

A Kozlekedési  Féosztalybol
Katona Ferenc elvtars felkerésére az
alabbiakban felsoroljuk a MAV fSigé-
nyeit, amelyeket a nagyteljesitményii
dieselmozdonnyal szemben tamaszt,
ha ilyenek kiilfoldrol keriilnek beszer-
zésre.

— Diesel-motor teljesitmény:
1800 - 2000 LE

— Eréatvitel: villamos vagy hidrau-
likus

— Diesel-motorok szama: villamos
eroatvitelnél 1, hidraulikus erdat-
vitelnél 2

— Felhasznalas: teher-, személy- és
gyorsvonat

— Tengelyelendezés: C C

— Tengelynyomas. 18-20 t

— Legnagyobb iizemi sebesség:
120 km/h, de egy részénél 140 km/h

— Alland6 sebesség: 22 km/h

— Tobbes vezérlés

— Vonatfiitési kazan teljesitménye:
700 — 1000 kg/h

4. abra: Az M601 sorozatua mozdony gépezeti elrendezése 1 dizelmotor; 2 fédinamo;
3 segédiizemi dizelmotor; 4 1égsiiritd; 5 hiitdventillator

— Vizkeészlet a fiitéshez: 3-4 t
— Dieselolaj készlet: 1000-1300 km
utra
— Knorr fékberendezés
— Szerkesztési szelvény: TV szelveny
— Vezetdfiilke a mozdony mindkét
vegen
— ORE dltal szabvanyositott die-
sel-villamosmozdony
— 1800 — 2000 LE teljesitményii ORE
altal szabvanyositott diesel-hid-
raulikus mozdony nincs, ezért az
ilyen mozdonybal legalabb 100
példanynak kell lenni és azokkal
hosszu idejii tizemi tapasztalattal
kell rendelkezni.
— ORE dltal elfogadott motorok
e villamos erdéatvitelnél
GM 16 567, 1900 LE, 835 fip
Cockerill 608 A, 1750 LE, 628 fip
* hidraulikus erdatvitelnél
Daimler MB 820 Bb, 1000 LE,

1500 fp
SACM 12 VSHR 175, 930 LE,
1500 fp.”

A Gazdasagi
Bizottsag hatarozata
a nagyteljesitményi
dizelmozdonyok kiilf6ldrél
valé beszerzésérdl

Nem minden ok nélkiil targyalt 1960.
¢év elején a gazdasagi tigyekben leg-
felsobb dontéshozo kormanyzati tes-
tillet, a Gazdasagi Bizottsag (GB) a
MAV vonéerd helyzetérél.

Mi jellemezte ezt az idészakot?

A MAV 1960-ban 346 millié utast
szallitott (1938-ban: 71 milliot) és el-
szallitott 92 millié tonna arut (1938-
ban: 22 milliot). Ezek a teljesitmé-
nyek nemcsak az utolsd békeévihez,
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hanem 1950-hez viszonyitva is igen jelentés novekedést
mutatnak. A vontatasi rendszerek aranya a szallitasi telje-
sitményben a korszerti dizel- és villamos vontatojarmiivek
beszerzésének elmaradasa miatt gyakorlatilag az 1938-as
viszonyokat tiikrozte (1960-ban a gdzvontatas 88,4, a villa-
mos vontatas 7,7 és a dizelvontatas 3,9%-kal részesedett).

Nem teljesiilt a Minisztertanacs 1956. marcius 27-én
hozott hatarozata, amely szerint 1960-ban a dizel vonta-
tojarmiiveknek 11 (ezen beliil a dizelmozdonyoknak 9, a
motorkocsiknak, motorvonatoknak 2), a villamos vontato-
jarmtiveknek 12%-ban kell részesedni a szallitasi teljesit-
ménybol.

Erdekességképpen megemlitjiik, hogy a hatarozat el6-
irta a tolatasi teljesitmények 46%-anak dizelmozdonyok-
kal valo teljesitését. Ez az érték 1960-ban 7% volt, és az
eldiranyzott 46%-ot csak az 1970-es évek elején sikerdlt
elérni.

Az 1960-as évek elején a gépészeti szakszolgalat mind
nagyobb nehézségek aran volt képes a nagyterhelésii tavol-
sagi személy- és gyorsvonatok, valamint a nagyterhelésti
tehervonatok tovabbitasat megoldani.

Ezekre a feladatokra nagyobb szamban csak a 424 so-
rozati gézmozdonyok alltak rendelkezésre Az 1924-t6l
1958-ig gyartott 424 sorozati mozdonyokat a gyartd fo-
lyamatosan korszerUsitette, de ezzel a mozdony jellege
alapvetéen nem valtozott meg. A mozdonynak sem a tel-
jesitménye, sem az engedélyezett legnagyobb sebessége az
1960-as évek kovetelményeit mar nem tudta kielégiteni.
Az eléz6 hidnyossagokat a MAV tGbb jelentds szerke-
zeti korszerisitéssel igyekezett kikiiszobdlni: 1959-ben
a mozdony teljesitményét noveld és a szénfogyasztasat
csokkentd csillagfvoval, és 1960-1966 kozott 20 db moz-
dony pakura tiizeléstivé valo atalakitasaval. Tervezték, de
nem valésult meg a mozdony engedélyezett sebességének
100 km/h-ra valo felemelése.

Ismeretes, hogy részben az elbbi feladatokra tervezték
az 1941-ben megrendelt 303 sorozatu gézmozdonyokat,
amelyekbdl 1951.-ben a dizelesitési program meghirdetése
miatt minddssze két darab késziilt.

Az 1960-as évek elején a vonoderd helyzet tarthatatlan-
sagara utalt az is, hogy a mellékvonali forgalomra beszer-
zett ABb mot, illetve Bb mot sorozatu 6ttengelyes motor-
kocsikat rendszeresen a fovonalakon kellett kozlekedtetni
gyorsvonati forgalomban. Még ennél is kényszeritdbb in-
tézkedés volt a kimondottan tolatdszolgalatra késziilt M44
sorozati dizelmozdonyok — elsésorban nyaron a balatoni
forgalomban rendszerint tavvezérelve — felhasznalasa
gyorsvonatok tovabbitasara. Ezek a mozdonyok hétfs-
tol-péntekig tolatdszolgalatot lattak el, és szombat-vasar-
nap a févonalakon teljesitették szolgalatukat.

A hazai gyartoipar az 1960-as évek elején legfeljebb
1000 LE teljesitményli dizelmotor gyartasara volt képes,
de az még mindig prototipus lett volna, amelynek soro-
zat érettségéhez tobb év sziikséges. Ugyanakkor a MAV
vonoerd helyzete csaknem katasztrofalissa valt. Ezért a

5. ébra: A foton a Norvég Di3.623 dizel-villamos mozdony
bemutatomozdonyként Budapest-Nyugati palyaudvaron 1960.
majusban (tengelyelrendezés: Co’Co’, 105 km/6ra, 1900 LE-s EMD
16-567C dizel-motor, gyarté a svéd NoHAB Trollhéttanban 1960-ban,

fotd: digitalmuseum.se)

MAYV javaslatara kormanyzati szinten a nagyteljesitmény
dizelmozdonyok kiilf6ldrél vald behozatalarol dontodttek
(6. abra).

Nagyteljesitményii dizelmozdonyok
az 1960-as évek elején

Az elézdekben leirtak alapjan nyilvanvalova valt, hogy a
MAV csak kiilfoldi gyartotol tudja beszerezni a nagytel-
jesitményl dizelmozdonyokat. A akkori politikai és gaz-
dasagi viszonyokbodl adddodan elsésorban a szocialista or-
szagokbol valo behozatal jott volna szamitasba, amit az a
késobbiekben az M62 sorozatu mozdonyok jol példaztak.
Ebben az idészakban mar tobb szocialista orszag vas-
utjanak (pl. csehszlovak, NDK, roman, szovjet, stb.) volt
hazai gyartasu nagyteljesitményl dizelmozdonya (7. abra).
Ezen mozdonyok teljesitménye tipusuktol fiiggben 1800 —
3000 LE, hajtasrendszeriik tobbnyire villamos, tengelyel-
rendezésiik C’oC’o (hidraulikus hajtasrendszernél B’B’) és
szolgalati sulyuk 80-140 t volt. A villamos hajtasrendszertiek
egy, a hidraulikus hajtasrendszertiek kétmotorosak voltak.
A szocialista orszagokban gyartott nagyteljesitményti
dizelmozdonyok tobbnyire prototipusok voltak és a gyar-
tasi kapacitasukat elsésorban a hazai igények kielégitésére
forditottak. Az el6zbek alapjan az illetékeseknek tudoma-
sul kellett venniiik, hogy a szocialista importbol szarmazo
nagyteljesitményti dizelmozdonyokra nem szamithatnak.
A kapitalista orszagok koziil ebben az idészakban nem-
csak az USA-ban, hanem szamos eurdpai orszagban gyar-
tottak nagyteljesitményti dizel mozdonyokat. E mozdo-
nyok f6bb miiszaki jellemz6i nem kiilonboztek alapveten
a szocialista tarsaiktol. A belga, a francia ¢és a svéd gyartok
egymotoros kivitelben, villamos hajtasrendszerrel gyartot-
tak a nagyteljesitményl dizelmozdonyokat. Az angol és a
nyugat-német gyartok egy- és kétmotoros kivitelben, vil-
lamos- ¢és hidraulikus hajtasrendszerrel gyartottak ezeket
a mozdonyokat. A nyugat-német vasut csak hidraulikus
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hajtasrendszerii  dizelmozdonyokat
szerzett be. 1960-ig ennek a vasttnak
a nagyteljesitményti dizelmozdonyai
két motorosak voltak (V200 és V221
sorozat) ¢és ekkor jelent meg az egy-
motoros hidraulikus hajtasrendszer(i
nagyteljesitményli mozdony nullso-
rozata (8. abra).

A svéd NOHAB gyar a dan és a
norvég vasutnak szallitott nagyobb
darabszamu nagyteljesitményti dizel-
mozdonyt. A dan vasutnal részben
ezen mozdonyoknak koszonhetéen
1965-ben megsziint a gézvontatas.

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

Kiilfoldi nagyteljesitményi
dizelmozdonyok prébaiizeme
a MAV-nal és a mozdonyok
beszerzésére kiirt palyazat

A gyartok és a MAV megegyezése
alapjan 1960-ban lehet6ség nyilt két
kiilonb6z6 hajtasrendszerii, nagytel-
jesitményli dizelmozdony hazai vo-
nalakon vald lizemének tanulmanyo-
z4sara.

Az egyik mozdony a svéd NOHAB
cég 1950 LE-s dizel-villamosmoz-
donya volt, amelyet az 1960. évi,
majusban megrendezett Budapesti
Nemzetk6zi Vasaron mutattak be.
A norvég vasut részére késziilt soro-
zatbol kivett mozdony két hétig tobb-
nyire gyorsvonati szolgalatban kozle-
kedett. A vonatokba besoroztak a 151.
sz. vontatasi mérokocsit is.

A kéthetes probaiizem kiemelkedd
eseménye volt az, amikor a Debrecen
— Budapest kozott kozlekedd 1701a.
szamu gyorsvonatot egyik nap a
NOHAB, masik nap a csillagfuvos
424,328 palyaszami mozdony tovab-
bitotta.

Idézet a Jarmiikisérleti Csoport je-
lentésébdl:

. ...A menetek soran a 424,328
palyaszamu mozdony a kiilon menet-
rendi idoket altalaban tartotta, s csak
helyenként volt révidebb a NOHAB
mozdonnyal elért menetido.

A gbzmozdony menete azonban
rendkiviil - erdltetett volt. Mutatjak
ezt a szamitott gépezeti, kazanterhe-
lési adatok is. A menet folyaman a
kazannyomas 12-13 atm. volt, sét az
1701a. sz. vonatnal 9 atm-ig csokkent,
a tulzott kazan-igénybevetel miatt a
vizallas t6bbszér a megengedhetd
legalacsonyabb szintig siillyedt, foleg
amiatt, mert a lovettylik a vizkészlet
fogyasat nem tudtak potolni. A hasz-
nalt szénkeverék kiilfoldi darabos +
komloi por + tatai akna 1:1:1 aranyu
keverék volt. Ennek ellenére a fiitonek
olyan fizikai igénybevételt jelentett,
mely tizemszeriien semmiképpen nem
engedheté meg.

A négy probamenetet egybevetve
megallapithato, hogy bar a 424,328
palyaszamu mozdony vonohorgon ki-
fejtett teljesitménye kozel megegyezett
a NOHAB mozdony teljesitményével
mindamellett, amig a gézmozdonynak
tul erdltetett, tehat egyaltalan nem
tizemi jellegii teljesitménye volt, addig
a NOHAB mozdony maximalis telje-
sitményének 70-80%-aval is kénnyen
tartotta ugyanazt a menetrendet...”

A mérési menet fontosabb jellem-
z0it az 1. tablazat tartalmazza

Ez az els6 hazai ,, mozdonyver-
seny” egyértelmiien bizonyitotta,
hogy lizemszeriien még a csillagftivo-
val felszerelt 424 sorozati gbézmoz-
dony sem lett volna képes teljesiteni
azt, amit az 1950 LE-s dizelmozdony
teljesitett. Jol szemlélteti ezt a 9. abra,
amely Osszehasonlitja egy normal
kazanterhelésti 424 ¢és az M61 soro-
zati mozdony teljesitoképességét.
Az el6zoekbdl kovetkezett, hogy nem
lehetett versenytarsa a 424 sorozatl
gézmozdony az M61 sorozat dizel-
mozdonynak, ezért azokat még kor-
szerUsitve sem tudtak volna potolni.

Az 6sszes mérési menetet az em-
litett jelentés az alabbiakban foglalta
Ossze:

A mérési menetek azt mutatjak,
hogy egy kb. 2000 LE-s dieselmoz-

dony alkalmazasaval a jelenlegi me-
netidok a palyara megengedett leg-
nagyobb sebességek azonos értéken
valo maradasa mellett is lényegesen
megrovidithetok.

A NOHAB mozdony kéthetes si-
keres probaiizeme, amelynek soran
lehetésége volt a MAV szakembe-
reinek egy villamos hajtasrendszer(
nagyteljesitményti dizelmozdonyt ta-
nulmanyozni, megerésitette a MAV
késdébbi dontésének helyességét.

Ebben az iddszakban mar a sokkal
fiatalabb koru hidraulikus hajtasrend-
szerrel is késziiltek nagyteljesitményii
dizelmozdonyok, elsésorban a nyu-
gatnémet (DB) vasut szamara. A két
hajtasrendszer ,, versenye” napjaink-
ban is folytatodik.

1960-ban a MAV-nal még nem volt
végleges dontés a hajtasi rendszer
kérdésében, de — amint azt kés6bb
latjuk — a villamos hajtasrendszert ré-
szesitették elonyben, feltételezhetden
annak kiforrottsaga és az egymoto-
ros megoldasa miatt. Hozzajarultak a
dontéshez az M44 sorozati mozdony-
nyal szerzett kedvezd iizemi tapaszta-
latok is.

A dontéshez sziikséges tajékozo-
das volt a cél a nyugatnémet Krauss-
Maffei ML 3000 tipusu, 3000 LE-s
hidromechanikus hajtasrendszerti
mozdony hazai probaiizemével (10.
abra).

A mozdony f6 adatai:

— Motorteljesitmény: 2 x 1500 LE

— Hajtasi rendszer: hidromechanikus

— Utk6z6k kozétti hossz: 20270 mm

— Szolgalati tomeg: 103 t

— Engedélyezett legnagyobb sebes-
ség: 140 km/h

— Vonatfiitési gozfejleszto teljesitme-
nye: 800 kg/h.

A mozdony két hétig tovabbitott me-
netrendszerinti vonatokat és azzal
fékmozdonyos vonderé mérések is
voltak. A 4-500 t tdmegl vonatokra
kiilon, roviditett menetidejii menet-
rendet adtak ki, de a mozdony telje-
sitményét a palyak allapota miatt igy
sem lehetett kihasznalni. Idézet a mé-
rési menetek tanulmanyanak Ossze-
foglalojabol:
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Az ML 3000 tipusu mozdony ha-
zai kisérleti eredményei és tizemének
megfigyelése alapjan a kévetkezoket
mondhatjuk:

A mérési menetek soran a mozdony
tizemével kapcsolatban a legkisebb
meghibasodas sem fordult el6, ami a
mozdony nagyfoku tizembiztonsagat
mutatja.

Kiilénosen figyelemremélto a moz-
dony megbizhatosaga, ha figyelembe
vessziik azt, hogy a 20°C legnagyobb
kiils6 homérsékletre tervezett hiitébe-
rendezés 30-35°C kiilsé homérséklet-
nél is lehetové tette a 5. menetfokozat
hasznalatat.

A Mekydro hajtomiinél az egyes
sebességfokozatokra valo attérésnél
vonoerd ingadozas fellépett, de ebbol
sebesseg csokkenés, vagy rangatas
nem szarmazott.

A vonohorgon mért legnagyobb tel-
Jjesitmény 66 km/o-nal 2020 LE volt,
ami 3000 LE motor teljesitménynél
67% effektiv hatasfoknak és 25,4%
osszhatasfoknak felel meg.

Osszefoglalva — megallapithatjuk
azt, hogy az ML 3000 tipusu mozdony
teljesitette a gyar altal megadott jel-
lemzdket.

A hasonlo teljesitményii villamos
ercatvitelli  dizelmozdonnyal — valo
osszehasonlitas bizonyitja azt az is-
mert tényt, hogy a hidraulikus eréat-
vitelii mozdony az erdatvitel kisebb
hatasfoka miatt teljesitoképességi és
energetikai szempontbol egész kismér-
tékben hatranyosabb helyzetben van,
mint a villamos eréatvitelii mozdony.”

A szerz0 szakmai palyafutasanak
kiilonos szerencséje volt, hogy a két
nagyteljesitményii dizelmozdony pro-
balizemét, mint a vontatasi méréko-
csihoz beosztott mérndk, kdzvetleniil
figyelemmel kisérhette.

A probaiizem soran mind a két
nagyteljesitményti dizelmozdony be-
bizonyitotta megbizhatosagat és tel-
jesitoképességének  megfeleloségét
a hazai vontatasi feladatok ellatasa
szadmara.

A beszerzés végso dontését az ak-
kori id6k politikai szempontjai is be-
folyasoltak, de szerencsére a MAV
szamara kedvez6 iranyban.

1960-ban a MAV felhivasira a
NIKEX Kiilkereskedelmi Vallalat
palyazatot irt ki, amelyre 16 gyar
30 kiilonféle tipussal (tobbségében
villamos hajtasrendszerrel) palya-
zott. A palyazok kozott nem voltak a
szocialista orszagok gyart6i, aminek
okat a korabbiakban mar kifejtettiik.

A palyazatot a NOHAB cég nyerte,
amellyel a szerzédést 1961. év végén
megkotottek.

A NOHAB gyar palyazatanak el-
biralasanal bizonyara az is kdzrejat-
szott, hogy az 1960-as évek elején
Svédorszag politikailag szalonképe-
sebb volt Nyugat-Németorszagnal.
Azt, hogy a hidraulikus vagy a vil-
lamos hajtasi rendszert valasztottak
azon lehet vitazni, de az utobbi rend-
szerliek koziil egyértelmiien legjobb
volt az eredeti, szerkezetileg kiforrott,
nagy darabszamban késziilt amerikai
fodarabokbol (dizelmotor, fégenera-
tor, vontatdmotorok és gozfejlesztd)
¢épitett nagyteljesitményli mozdony
valasztasa. A teljességért meg kell
emliteni, hogy ilyen mozdonyok —
exportra — a nyugat-német Henschel
gyarban is késziiltek.

A NOHAB mozdonyba beépi-
tett fodarabok kozil ki kell emelni a
rendkiviil megbizhatod ¢s kevés kar-
bantartast igénylé 567D sorozat
dizelmotort,, amelynek els6 darabjai
még 1937-ben késziiltek. A motort a
General Motors folyamatosan korsze-
rusitette, de ugy, hogy a mozgo alkat-
részeket a régebbi gyartasti motorok-
nal is fel lehetett hasznalni. A moz-
dony amerikai licencia alapjan gyar-
tott forgovazas futomiive — amellyel
még a kevésbé jo mindségli palyan
is kedvezd volt a jarmi futasjosaga
— ugyancsak az egyik legsikeresebb
fodarabnak volt tekinthetd.

A palyazat gy6ztese mellett szolt
az is, hogy mozdonyaival tobb orszag
vasutja igen kedvezd tapasztalatokat
szerzett. Kiilon ki kell emelni a mar
emlitett dan vasutat, amely 1954-
1960 ko6zott 91 db NOHAB gyartma-
nyu dizel-villamosmozdonyt szerzett
be. Ezek koziil 45 db 1425, 6 db 1700
¢s 40 db 1950 LE-s volt.

NOHAB mozdonyok
a MAV-nal

A megkotott szerzédésnek megfe-
lelden 1963-ban megkezdodott a
MAV szamara a mozdonyok szal-
litasa. Az M61 sorozatjellel ellatott
elsé mozdonyt 1963. junius h6 9-én,
és a sorozat utols6 mozdonyat az
M61 — 020-as palyaszami mozdonyt
1964. marcius ho 12-én helyezték
lizembe.

Valamennyi mozdony els6 alloma-
sitasi helye a Haman Katod Vontatasi
Fénokség volt, minden bizonnyal
azért, mert az 1960-as évek elején a
szervezetileg hozzatartoz6 Nyugati
Motorszin volt az akkori iddszakban
a MAYV legkorszeriibb vontatasi telepi
fenntartasi létesitménye.
Erdekességképpen megemlitjiik,
hogy az 1960-as évek kdzepén ot
M61 sorozati mozdonyt rovidebb
idészakra a debreceni Vontatasi
Fonokséghez allomasitottak. Ez nem
lehetett teljesen a véletlen, mivel
Jambor Istvan, abban az idében a 7.A.
Mozdonyszolgalati Osztaly — egyéb-
ként mindenki altal tisztelt — vezetdje,
valamikor a debreceni Fiitéhaz moz-
donyvezetdje volt.

A mozdonyokat az 1970-es évek
veégetol az alfoldi térség févonalainak
villamositasa miatt tobb dunantili
vontatasi fonokséghez allomasitottak.

Az M61 sorozati mozdonyokra a
Haman Katoé Vontatasi Fénokség leg-
jobb mozdonyvezet6i keriiltek, akik
valamennyien korabban gézmozdony-
vezetdi szolgalatot lattak el. A mozdo-
nyok még nem érkeztek meg, de egy
ideiglenes kezelési itmutatot mar min-
den NOHAB-ra kiszemelt mozdony-
vezetd megkapott ¢s jelen sorok irdja
abbol rendszeres oktatast tartott. A le-
end6 mozdonyszemélyzetnek modja
volt, igy mar a mozdonyok érkezése
elott elsajatitani a legfontosabb isme-
reteket. A kiképzett mozdonyvezetok,
akik kitlintetésnek tartottak, hogy az
M61-es mozdonyokat vezethetik tobb-
ségiikben megalltak a helyiiket és nagy
becsben tartottdk mozdonyukat. A sze-
mélyzethibas szolgalatképtelenségek
szama igen kevés volt.
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6. abra: A foton a 424.328 p.szu, csillag fuvos gézmozdony, amellyel a
MAV versenyzett svédek modern dizelmozdonyaval (Foto: internet)

A Nyugati Motorszin miihelyi személyzete tobbnyire
korabban gézmozdonylakatos volt és viszonylag kevésnek
volt motor, illetve villanyszereld szakmaja. Ez a személy-
zet els6sorban az M31, az M44 sorozatit mozdonyokkal
¢és az ABD, illetve Bb 6ttengelyli motorkocsikkal szerzett
gyakorlatot. A ratermettségiiket és szorgalmukat mutatta,
hogy zokkenémentes volt atallasuk az M61 sorozati moz-
donyok karbantartasara. Természetesen hozzajarult ehhez,
hogy a mozdony miiszakilag kiforrott volt és — 6sszehason-
litva a hazai motoros jarmiivekkel — a fenntartasra viszony-
lag igénytelen volt. A NOHAB gyar részérdl a garancialis
id6szak alatt egy f6 volt a Nyugati Motorszinben, akivel
nemcsak rendkivil jo szakmai egyiittmiikddés, hanem em-
beri kapcsolat is kialakult.

Az M61 sorozatu mozdonyok kezdetben — a V43 so-
rozatl mozdonyok szallitasanak késedelme miatt — a
Budapest — Miskolc vonalon kozlekedtek és napi futasi tel-
jesitményiik elérte a 800 kilométert. Késobb csaknem min-
den, nem villamositott févonalon tovabbitottak elsdsorban
személyszallitd vonatokat.

A mozdonyok gyorsvonati szolgalatanak legnehe-
zebb vonatai a Budapest — Zahony ttvonalon kozlekedd
Moszkvaba, illetve Leningradba kdzlekedd, rendszeresen
950-1000 t tomegti ,,birodalmi gyors”-ok voltak. A mozdo-
nyok ezt a vontatasi feladatot is hibatlanul ellattak.

Minden mozdony “palyafutasanak™ csucsat a kormany-
zati menetek jelentik, ami egyuttal a mozdony nagyfo-
ka megbizhatosagat bizonyitja. A NOHAB mozdonyok
iizembe helyezésiik kezdetétdl ellattak ilyen feladatokat,
mivel az 1960-as években a szocialista orszagok part- és
kormanyzati vezet6i szivesen vették igénybe a még hosz-
szabb tavu utazasaiknal is a vasutat. A NOHAB mozdo-
nyok ebben a kényes szolgalatban is hosszi id6n keresztiil
jol vizsgaztak.

A tovabbi NOHAB mozdonyok beszerzésével kap-
csolatban tobbféle mende-monda terjedt el, amelyeknek
hitelességét napjainkban mar igen nehéz vagy egyaltalan
nem lehet megéllapitani. Nem a MAV-on mult a tovébbi
NOHAB mozdonyok beszerzése. Hiteles dokumentumok
tantsitjak azonban, hogy még az elsé M61 sorozatu moz-
dony megérkezése eldtt, 1963. aprilis hd 2-an alairtak az
M62 sorozati 2000 LE-s dizelmozdony szallitasanak
miiszaki feltételeit. Allamkozi szerz6dés alapjan a tervek

szerint a szovjet gyartonak 1964-ben 20, 1965-ben 32 db
tehervonati dizelmozdonyt kellett szallitani.

Az elébbiek részben bizonyitjak, hogy a tovabbi M61
sorozatu dizelmozdony beszerzésének mar nem volt kelld
tamogatottsaga a kormanyzat részérol.

AMAYV nagyiitemii févonali villamositasa miatt az 1970-
es évek kozepétdl mar csdkkent a dizelvontatas részaranya
a szallitasi teljesitményben. Ennek megfelelden az M61 so-
rozatii mozdonyok vontatasi feladatai is modosultak.

1981-ben a Vasuti Tudomanyos Kutatd Intézet meg-
hatarozta az M61 sorozatu dizelmozdonyok optimalis
¢lettartamat. A szamitasokat a mozdony iizemben tartasi
¢és fenntartasi koltségeinek figyelembevételével végez-
ték el. A szamitasok azt mutattak, hogy optimalis esetben
1999-ig (36 ¢év lizemidd), pesszimista esetben 1986-ig
(23 év lizemidd) érdemes iizemben tartani az M61 soro-
zatu mozdonyokat. A husz mozdonynak tobb mint a fele
az 1990-es évek végéig lizemben volt. A mozdonyok ko-
ziil az M61 — 001 és M61 — 020 palyaszamuak a Magyar
Vasuttorténeti Parkban vannak, az M61 — 017 palyaszamu
mozdonyt 2000-ben {izemi mozdonnya mindsitették at
(04j palyaszama: A61 — 017) és az M61 — 008 palyaszamu
mozdonyt megvette a NOHAB alapitvany.

Befejezés

A cikk szerzdjét — aki 1963-ban az M61 sorozatii mozdo-
nyok elso reszortosa volt az akkori Himan Kat6 Vontatasi
Fonokségen — a mozdony ilizembe helyezésének negyve-
nedik éve alkalmabol rendezett rendezvényen felkérték
“Miért éppen a NOHAB mozdony keriilt a MAV-hoz?
cimii eléadas megtartasara. Erre a kérdésre lehetett volna
valaszolni akar egy mondattal is: a mozdony beszerzé-
sének idején a hazai ipar nem tudott ilyen teljesitményii
mozdonyt gyartani és a NOHAB ekkor a sajat (teljesit-
a csucstechnikat képviselte, amit szamos vasttnal mar be-
bizonyitott a megbizhato és gazdasagos tizemével. Az M61
sorozatll mozdonyokkal szerzett hazai lizemi tapasztalatok
teljes mértékben igazoltdk a varakozasokat. Kétségtelen
az, hogy a 20 mozdony alapvetden nem valtoztatta meg
a vontatas akkori igen nehéz helyzetét, de enyhitette — el-
s6sorban a személyszallitd vonatok tovabbitasaval kapcso-
latos — a gondokat. Mindségileg olyan 0j jarmii birtokaba
jutott a MAV, amely tobb évtizeden keresztiil a jarmiibe-
szerzések példaképe maradt. Ebben a rovid attekintésben
— eredeti dokumentumok felhasznalasaval — elsdsorban az
elézményekrol és a beszerzés koriilményeirdl igyekeztiink
tajékoztatni a téma irant érdeklodoket.

Nem a MAV-on mulott, hogy az 1960-as évek kozepétdl
a hazai fovonali dizelesités milyen mozdonyokkal folyta-
todott.

Lirai cikket irt Muray Gabor a NOHAB mozdonyrol a
Magyar Nemzet 2004. aprilis 22-i szamaban. Ebben irja
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az altala a ,,mozdonyok kiralyanak™ nevezett NOHAB-1ol:

., lapolcan néhanyan sirtak is. (Akkor, amikor a mozdo-
nyokat kivontak a forgalombol — a szerzé megjegyzése.)
Az 1963-64-ben Svédorszagbol, a Nydqvist & Holm AB-
161 vasdrolt sorozat eleinte a MAV kirakatmozdonya volt.
Rondabbnal rondabb évtizedek jottek-mentek, de az M61-
esek elnyiihetetlenek voltak. Beleszerettek a mozdonyveze-
tok és a szerelocsarnokok olajos vitezei. Ki tudja, miért, ve-
giil szamiizték a formas, hatalmas, de kedves mozdonyokat
a sinekrdl. Az utolso idében mar csak Budapest és Tapolca
kozott jartak, talan mert a Balatonnak, a vén tonak sziiksé-
ge volt a morgasukra és a kiirtszavukra.”

Mindenki, akinek alkalma volt ezzel a mozdonnyal bar-
milyen kapcsolatban lenni tanusithatja a fenti sorok igazat
¢s azt, hogy felejthetetlen szakmai élménynek volt részese.
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Mezei Istvan bucsuztatoéjara
irt szakmai életut
2015
Mezei Istvan baratunk, kedves kollégank életének 80. évé-
ben 6rdkre itt hagyott benniinket.
Ismét egy olyan munkatarsunktol bucsuzunk, aki a ha-
gyomanyos — és ma mar egyre ritkabban fellelhetd — élet-

7. dbra: A roman vasut a licencidban is gyartott 2100 LE-s dizel-
villamos mozdonyat 1959-t6l szerezte be

palyat jart be, teljes szakmai életitja a vasithoz, a MAV-
hoz kotodott.

Rakospalotan sziiletett, 1936-ban. Diplomajat a
Budapesti Miiszaki Egyetem Gépészmérnoki Karan 1959-
ben szerezte, masodik generaciés vasutasként. Edesapja
allomasfénok volt Kébanya-felsén.

Vasuti szakvizsgainak a Budapest Keleti Fiitdhazban
torténé megszerzése utan a MAV  Anyagvizsgalo
Fonokségeén eltoltott rovid id6 alatt aktivan bekapcsolo-
dott a jarmiivek lizemével és fenntartasaval kapcsolatos
anyagszerkezeti problémak feltarasaba. 1962 és 1963
kozott a Jarmikisérleti Fonokségen konkrét jarmtvizsga-
lati és mindsitési feladatokat oldott meg, ilyen munkakat
iranyitott. O vezette a MAV egyik legsikeresebb Dizel-
mozdonysorozatanak, a vasutbarat korokben is ismert és
nagy népszerliségnek orvendé, NOHAB névvel illetett
M61-es mozdonyok vasarlasat megel6z6 Osszehason-
lito kisérleteket és vizsgalatokat. Ezt koveten a Vasuti
Tudomanyos Kutaté Intézetben dolgozott fejlesztémér-
nokként. Mintegy masfél évtizeden at a BME Mérnoki
Tovabbképzo Intézetének rendszeres eldadoja. A VTKI -s
id6szakban irta meg az addigi jarmiimérési és vizsgalati
tapasztalatai alapjan a ,,Vasuti jarmivek kisérleti vizsga-
lata” cimii jegyzetét. Nyolc, ma is hasznalt jegyzete jelent
meg a BME Mérnoktovabbképzo Intézet kiadasaban, tob-
bek kozott a ,,Dizel-vontatdjarmiivek tengelyhajtasanak
szerkezete és lizeme”, a ,,Dizel-vontatojarmiivek sziir6i-
nek szerkezete és lizeme” valamint a ,,Nagyteljesitmény
Dizel-mozdonyok™.

A mar emlitett 20 darab M61-es sorozatjelzésti svéd
mozdony forgalomba allasa utan az akkori Haman Kato
Fitohaz részlegvezetdjeként e jarmiivek lizemeltetési és
fenntartasi felelése volt. Meg kell emliteni, hogy ezek a
mozdonyok az 1960-as évek elején, Magyarorszagon ki-
alakult kozlekedési cséd felszamolasanak elsd 1épéseként
hatalmas feladatokat lattak el elszor az aruszallitasban,
majd a nagytavolsagu gyorsvonati feladatkorben. Ezt ko-
vetbéen 1967 és 1975 kozott a Székesfehérvari Fltéhaz
vezetdje volt, ahol a napi munka mellett finnorszagi és
németorszagi tanulmanyutjain szerzett ismeretei alapjan
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¢lenjar6 mindségiigyi és 0sztonzé moddszereket vezetett
be, amelyek a székesfehérvari sikereket kovetéen a MAV
teljes halozatan alkalmazasra kertiltek.

1975-1978 kozott a budapesti Landler Jend, azaz
az Istvantelki Jarmijavité lizem igazgatdja. Ezutan a
Vezérigazgatosag Tervgazdasagi és Miszaki Fejlesztési
Féosztalyanak fejlesztémérnoke. A MAV  jarmiial-
laga  korszer(isitését megalapozd  dontés-eldkészi-
t0 munkak Osszefogdja, iranyitdja, mikdzben a BME
Meérnoktovabbképzd Intézetben is folytatja oktaté mun-
kajat. Az 1980-as évek masodik felében két, egészen
a legutobbi idokig rendszeresen megjelend, a magyar
vasut torténetének legkiilonbozobb témait €s epizodjait
feldolgozo vasuttorténeti konyvsorozat, a Vasuthistoria
Evkonyv és a Vasuthistoria Kényvek meginditasat szer-
vezi meg, azok szerkesztdje és részben szerzdje.

A rendszervaltas utan a MAV személyzeti és oktatasi
vezetdje lett. 1994-ben a MAV Miniszteri Biztosi Irodat
vezette. Ezt kovetden az 1997. november végén bekovet-
kezett nyugdijazasaig kiilonboz6 vezetdi €s iranyitoi be-
osztasokban oktatasi, szakképzési €s tovabbképzési stra-
tégiak, oktatasfejlesztési tervek készitésének, majd azok
megvalositasanak iranyitoja. E munkateriiletén 0jabb, a
korszerli és korszerisitett jarmiisorozatokkal, valamint
jarmiiizemeltetéssel és fenntartassal kapcsolatos, kiilon-
b6z6 szintli kdnyvsorozatokat indit, e kotetek szerzdje,
tarsszerzdje, gondozoja.

A Kozlekedéstudomanyi Egyesiiletben is aktiv tevé-
kenységet fejtett ki, eldadasok sokasagaval bovitette hall-
gatoinak ismereteit.

Mezei Istvan élettorténete egyértelmiien bizonyitja,
hogy szakmai munkdjaval legalabb egyenértékii feladat-
ként kezelte tudasanak, ismereteinek tovabbadasat, a fi-
atalabb munkatarsak nevelését. Munkajanak igen nagy
része az oktatashoz és szakképzéshez, valamint a vasuti
szakkonyvek, tovabba vasuttorténeti konyvek, kiadva-
nyok irasahoz, majd szerkesztéséhez, lektoralasahoz kap-
csolhato. Sajnos ma mar egyre ritkabbak az ilyen nyitott
szakemberek a vasut teriiletén, akik arra is gondolnak,
hogy egy masfél ¢vszazados multtal rendelkezd, rendki-
viil Osszetett rendszer csak akkor tud tovabb élni, ha a
fiatal kollégak megismerik a multat, és a hibakbol és a
sikerekbdl egyarant taplalkozni tudnak.

Mezei Istvan Gr nyugdijas évei alatt szinte valtozatlan
intenzitassal folytatja konyvirdi, szerkesztdi tevékenysé-
gét. Ennek kétségkiviil legmegragadobb eredményei ,,A
magyar vasut kronikaja a XIX. szazadban” és ,,A magyar
vasut kronikdja a XX. szazadban” cimmel 2005-ben és
2009-ben megjelent kotetek.

Szinte halalaig bejart a MAV Vezérigazgatosag konyv-
taraba, ahol kedélyesen, jokedvvel iranyitotta szerkesz-
toségi iléseit. Gyakran talalkoztunk, mindig vidaman,
jokedviien emlékeztiink k6zos multunkra, baratainkra.
Sajnos, azota mar a vezérigazgatdsagi konyvtar is meg-
szlint.

8. abra: A Német Szovetségi Vasutak egymotoros, 1900 LE
teljesitményi, hidraulikus hajtasrendszerti, 120 km/h legnagyobb
sebességll dizelmozdonya
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9. abra: A 424 sorozatu és az M61 sorozati mozdonyok
teljesitoképességi jellemzdinek dsszehasonlitasa

10. abra: Az ML3000 tipustt 3000 LE-s dizelmozdony

Optimista eldretekintéssel kezelte hosszas betegségeit,
hosszl tavu tervekkel foglalkozott a legutobbi idokig, re-
mélve, hogy még sokaig aktiv életet élhet.

2014-ben a Magyar Tudoményos Akadémia és a MAV
kozosen Miko Imre életmil dijjal jutalmazta Mezei Istvan
baratunk sikeres életpalyajat.

Bucstzunk Mezei Istvantol, egy nagyon tehetséges,
sokoldalt, szines egyéniségli baratunktol.

Budapest, 2015
Dr. Csiba Jozsef, Kisteleki Mihaly
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