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MAV 303: a legnagyobb magyar, 2. rész

VEGRE A SINEKEN

A 2'C2' tengelyelrendezési gyorsvonati gézmozdonyt a MAV eredetileg 1940-ben
rendelte meg a Magyar Kiralyi Allami Vas-, Acél- és Gépgyaraktdl, de csak 1951-re
késziilt el két példanyuk. A 303-asok azonban nem véltottak be a hozzdjuk fizott
reményeket... Ezuattal az Gtkeresés utani évek torténetét tarjuk az olvasok elé.
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A Aranyos gépészeti elrendezés és elegancia jellemzi a MAV 303 sorozatt nehéz gyorsvonati gézmozdonyt

Gere Jézsef

Is6ként a 303 001-es mozdony ké-
sziilt el. Demonstralva, hogy a létre-

jottét a part kongresszusdnak is

koszonheti, a két fiistterelé lemezre fehér
betiikkel a kovetkez6t festették fel:
A MAVAG 6000. gézmozdonya késziilt az
MDP II. kongresszusdnak tiszteletére’
Azért, hogy mindez hangstlyosabb legyen,
a fustszekrényajto felsé részére egy pirosra
pingdlt, lemezbdl késziilt 6taga csillagot
erGsitettek, a kozepében 1évé, kor alakd
mezGben pedig — bar éles felvétel nem ma-
radt fenn réla — a pért személyi kultuszt
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kiépitett vezet6jének, Rékosi Mdatydsnak
éstanitémesterének, Joszif Visszarionovics
Sztdlinnak a képe kapott helyet. A hajté és
kapcsolt kerékparok kiillsit és ellenstlyait,
tovabb4 a hajto- és kapcsolérudak hornyait
ugyancsak pirosra festették.

FUTOPROBA

Mivel a mozdonyokon még szdmos aprébb
munka volt hatra, a 303 001-es els6 nyilt-
vonali futédprébdjara csak 1951. mdrcius
14-én, a 002-esnek pedig 1951. augusztus
13-4n keriilt sor. A prébdk sordn tapasztalt
kisebb-nagyobb hibdk kijavitdsa utdn a
303 001-es miiszakrenddri probéjat 1951.

szeptember 13-dn tartottdk, ahol a moz-
dony 144 km/éra sebességet ért el; a 303
002-es 1951. oktéber 24-én muszakrend-
drizett, ugyancsak 144 kilométeres cstics-
sebességgel.

Ezek utén a mozdonyokat a MAV
atvette lizemeltetésre, bar még szdmtalan
prébara keriilt sor. Mivel a nagyg6zdsoket
a korabeli média figyelmébe ajanlottdk,
azokrol az MTI — mds sorozatoktdl elté-
réen — szokatlanul sok propagandafel-
vételt készitett. A Magyar Posta 1950-ben
kiadott 6téves terv bélyegsorozatdnak egy-
forintos cimletén is megjelent a 303-as,
majd 1955-ben ismét, de mér az egy forint
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A A fokeretre szerelt kazan és a hengerblokkok (fotd: Siiveges Kalmén hagyatéka)

husz filléresen. A mozdonyok a selejtezé-
siik utdn is népszer(i bélyegtémat szolgél-
tattak, mert 1968-ban a szdzéves magyar
vasut tiszteletére késziilt levélzard bélye-
gen is 303-as szerepelt, majd 1972-ben is,
ezuttal a Magyar mozdonyok sorozat 40
filléres cimletén. Végiil 2018-ban a magyar
vasut 150 éves évforduldja alkalmabol
kiadott sorozat 17 forintos cimlet(i tagja
dbrazolja a mozdonyt.

BEMUTATO

Milyen is volt a két mozdony? A tervezésiik
soran mindig hangsulyt kapott, hogy két
kisérleti, prototipus masina készil, és
nyilvan az ezekkel megszerzett tapasztala-
tok alapjéan épiiltek volna a sorozatmozdo-
nyok. Ezért nem is voltak egyformak.
A 303 001-es nagy teljesitmény(i, négyhen-
geres 1égsirit6jét a mozdony jobb olda-
lara, a harmadik kapcsolt kerék elé, egy
konzolra szerelték. Ilyen megolddst kilfol-
don a nagy kerékdtmér6jli mozdonyoknal
alkalmaztak, ami a 1égs(irit6 kezelése szem-
pontjabol elényos. Hatranya, hogy sériilé-
keny helyen van, és a tartékonzol rezo-
nancidgja miatt még a miszakrendéri
préba elétt dthelyezték a fiistszekrény jobb
oldaldra. A 303 002-esnél mar gyarilag ott
kapott helyet. A 001-es védhdza alatt egy
koténylemez volt, amit a 002-esnél elhagy-
tak, de késébb ezt a 001-esnél is lesze-
relték. Mds volt a 002-esnél a szerkocsihoz
vezeté hdgeso kialakitdsa, és eltért a két
mozdony f6kerete is. Tervbe vették a hajté

és kapcsolt kerekek f61é védélemez beépi-
tését, de ez elmaradt.

A MAVAG kezdettdl fogva a korszerti
Isothermos csapagyakat ajanlotta a szer-
kocsihoz és a két forgévaz futdkerékpar-
jaihoz. A 303 001-esnél azonban a hajté- és
kapcsolt kerékparok is Isothermos ten-
gelyagyakat kaptak, mig a 303 002-esnél
kenéparnas, Obergetmann-rendszer( haj-
tétengelydgyakat épitettek be. A 303 001-es
pélyaszdmd mozdonynal 6nmikods iires-
jaratot lehet6vé tevo, Schultz-féle nyomas-
kiegyenlité tolattytkat rendszeresitettek.

A g6zo6soket gy tervezték, hogy azok
gond nélkiil dthaladhattak az akkor még
nagy szamban 1év4, 180 méter ivsugard
valtokon is. Ennek érdekében a hajté ke-
rékparokndl tiz milliméter nyomkarima-
vékonyitast alkalmaztak. Az oOttengelyes
szerkocsi elsé két tengelye forgévazas volt,
még a tobbi harom merevkeretes beépité-
sti. A kedvezé ivbedllas miatt azonban a
harmadik tengely kerekein nem volt
nyomkarima. A 16,5 tonnds tengelyterhelés
miatt — ami a kezdetektdl fogva a tervezés
komoly korlatjanak bizonyult, és még a
mozdony rugézasanak a kialakitasat is
befolyasolta — a kerékparok 16,5 és 18,00
tonna kozott atmérlegelhet6k voltak.
Amikor még nem volt alkalmazhat6 a 18
tonna tengelyterhelés, akkor a hajto- és
kapcsolt kerékparokét 16,5 tonndra vették
vissza, mig a futékerékparok tengelyterhe-
1ését az els6 forgdvaznal 14,05 tonndra, a
hétso forgévaznal 15,95 tonnara névelték.

Mérlegelési  jegyzékonyvek —hidnydban
azonban nem lehet egyértelmiien kijelen-
teni, hogy mindkét mozdonynal alkal-
maztdk ezt az eljardst.

A mozdony 120 km/éra engedélyezett
sebességéhez méltd, nagy teljesitményi
gyorsvonati fékberendezést kapott, amelynek
részei voltak a nyomasmaodositok, tovabba
a sebességet érzékel6 centrifugalszabaly-
z6k. A szerkocsi centrifugalszabalyzéjat a
harmadik tengelyének jobb oldalara sze-
relték fel. A mozdonyé a sebességmérd haj-
tomivérdl kapta a meghajtast. Az Gsszes
kereket fékezték. Minden kerékpar — kivétel
az elsé futéforgévaz — mindkét oldaldrol
fékezve volt a nagyobb tuskényomadsu,
osztott féktuskdk révén, ezért a kiegyenli-
tett fékrudazat viszonylag bonyolultra sik-
eredett. A hajté és kapcsolt kerékpérok 18
tonnds tengelyterhelésénél a tuskényomd-
sok Osszege elérte a mozdony szolgalati
tomegének 180 szazalékat!

Elmondhatd, hogy az ardnyos gépészeti
elrendezés(i, impozans megjelenési moz-
donyok eur6pai mércével is igen korszert-
nek szamitottak, és kell nemzetkozi figyel-
met is kaptak. A valaha épiilt legnagyobb
és legkorszertibb magyar gézmozdonyok
voltak, és a teljesitményiik is tekintélyt pa-
rancsol6 volt. Egyikiiknél az 1951. szeptem-
berben — a miszakrendéri préba elétt —
tartott mérémenet alkalmdval 1950 kW
(2650 LE) indikalt teljesitményt mértek,
ami 1300 kW (1780 LE) effektiv teljesitmé-
nynek felelt meg. Hivatalos teljesitmény-
mérési jegyz6konyv nem maradt fenn, az
emlitett értékek a hazai mozdonyfejlesztés
nagyja, Melkuhn Istvin jegyzetfiizetéb6l
szdrmaznak.

Az 1950-es évek végén az acél tlizszek-
rényti mozdonyokkal a MAV Borbély
Istvdn vezetésével mar jé6 mindségli gbz-
hengerolajjal és jobb flit6értéki szénkeve-
rékkel tobb mérést is végzett, de ezek a jegy-
z6konyvek sem maradtak fenn. A kazén és
a gépezet paraméterei alapjin feltételez-
hetd, hogy jé fiit6értéki szén tiizelése ese-
tén a mozdonyok nagyobb teljesitményre
is képesek lettek volna.

SZAGULDASRA SZULETTEK
A mozdonyokra szigortan csak MDP-tag
személyzetet oszthattak be, és a mozdony-
vezetének még sztahanovista mindsitéssel
is illett rendelkeznie. A 303 001-es vezére
Lengyel J6zsef lett, aki az egy évvel kordb-
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A harom legnagyobb magyar g6zmozdony

MAV 303 MAV 601 | MAV 301 500
Tengelyelrendezés UIC 2'C2’-h2 (1°C)’C-h4v 2'C1’-hdv
Utkdzok kozotti hossz (mm) 25585 22 570 21 800
Hajt6 kerekek atmérdje (mm) 2000 1440 1826
Tengelyterhelés (tonna) 18,0 16,37 16,32
Szolgalati tomeg (tonna) 191,5 162,5 144,57
Legnagyobb sebesség km/dra 120 60 100
Miikodés médja iker compaund compaund
Hengerek szama 2 4 4
Kazannyomas (bar) 18 15 16
Rostélyfeliilet (m?) 55 5,24 4,84
Tiizelés madja gépi kézi, két fiitovel kézi
Vizoldali fiitfellilet (m?) 261 252 245
Legnagyobb teljesitmény (KW/LE) 1950/2650" 2200/2950 1070/1450
Vizkészlet (md) 25 26 26
Szénkészlet (tonna) 13 8,0 8,0
(" Mérési jegyz6konyvek hidanyaban Melkuhn Istvéan feljegyzései alapjan)

ban az 500 kilométeres mozgalom
keretében a Ferencvérosbdl inditott elsé
vonat mozdonyvezetGjeként  szerzett
maganak hirnevet. A gépek az évek soran sza-
mos prébameneten vettek részt, amelyek
alkalmdval kiilonb6z6 sebességeknél és
terheléseknél végeztek méréseket. Egy ilyen
préba alkalméval a MAVAG Altal feljegy-
zett legnagyobb sebesség 152 km/6ra volt.
Ez alapjin kijelenthet8, hogy az engedé-
lyezett legnagyobb sebességiik akar 130
km/éra is lehetett volna. A feltételes méd
haszndlata azért indokolt, mert még az
1950-es években is a szdzad elején élenjard,
de akkorra ett6l mdr messze elmarad6 100
km/éra volt a legnagyobb engedélyezett
sebesség — az is csak a MAV févonalhdlé-
zatdnak egy kis részén. A 303-asok szem-
pontjabdl ez azért volt problémds, mert a
legkedvez3bb hatdsfokukat 110-120 km/
ora sebesség kornyékén érték el.

Komoly teljesitményiiket azonban ki
tudtdk hasznélni a f6varosi épitkezésekre
ingdzok nagy szdma miatt az egyre tobb
kocsibdl 4ll6 gyorsvonatok tovébbitasakor
— ezek tomege sokszor elérte az 6t-hatszéz
tonnat is. Gond a tengelyterheléssel volt,
mert 18 tonndt a f6varostdl Tatabdnydig
lehetett alkalmazni, 4m ez a g6zvontatas
szempontjabdl érdektelennek szamitott,
mert villamositott vonalrdl van szé. Kez-
detben Hatvanig és Ceglédig volt még 18
tonnds palya. Felmeriilt az is, hogy a talp-
fakat bestiritik, de ehhez sem akadt kell
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eré vagy akarat, és nehézséget jelentett a
palyak karbantartdsa is. A haborus és a
megnovekedett 6tvenes évekbeli forgalmat
maguk mogott tudd, akkorra mar kelléen
elfaradt ,I” és ,,c” rendszer sinek gyakran
tortek, amerre a mozdonyok jartak. Eppen
ezért a palyasok elnevezték a két gépet ,palya-
gyilkosoknak” A nem mindig az elvérhaté
szinten karbantartott vasuti palyakrol per-
sze nem esett sz6.

Iparagi szobeszéd a

palyafenntartas miikodésérol

Ha van egy feladat, akkor az a kifogas,
hogy nincs pénz.

Aztan lesz valahonnan pénz, akkor az a
kifogas, hogy nincs anyag.

Aztan lesz valahonnan anyag, akkor az a
kifogas, hogy nincs ember.

Aztan ember is lesz, de akkor az a
kifogas, hogy rossz az id6jaras, azért nem
lehet dolgozni.

Mire az id6jaras is j6 lesz, addigra eltlinik
a pénz, vagy az anyag, vagy az ember, és
kezdédik minden eldlrdl.

KEVESEBB MOZDONY,
KEVESEBB GOND

A vorosréz tlizszekrény alkalmazdsa hamar
megbosszulta magat. A flit6berendezés be-
favésikjdban és a tizvonalban is igen ha-
mar falvastagsdg-csokkenéssel jaré er6zié
lépett fel, amihez a magas kéntartalma
szén és a jelentds kazanterhelés is hozza-
jarult. A két mozdonyt 1953 oktéberében
ledllitottdk, hogy két éven 4t tarté munkd-

val acél tizszekrényeket kapjanak. A tlz-
szekrénycsere nyilvan a tervezéssel indult,
de igy is indokolatlanul sokdig tartott — a
folyamatrol a Kohé és Gépipari Miniszté-
riumnak 1955. maércius 28-ai keltezéssel
készitett igazol jelentést a MAVAG.

Mivel a tlizszekrénycserék utdni évek-
ben a palyakra engedélyezhetd legnagyobb
sebesség érdemben nem valtozott, ezért —
rossz hatasfok mellett — tovabbra is csak a
mozdonyok teljesitménye volt kihaszndl-
haté. Kisérleti jellege miatt a két gép szd-
mos mérésen vett részt, és killonféle atala-
kitasokon esett 4t, amelyeket Gjabb ellen6rzé
mérések kovettek — ezért az iizemidejik
alatt gyakran honapokra is kiestek a forga-
lombdl. Az 1960-as évek elején vélt esedé-
kessé a kazanok févizsgdja, tovabbd a hajto-
és kapcsolt kerékparok abroncskopédsa miatt
ezek cseréje is elkeriilhetetlenné valt.

A ,kevesebb mozdony, kevesebb gond”
elvet kovetve a MAV-nal végiil az a dontés
szilletett, hogy az erejik teljében 1évé,
csupdn tizéves nagygdzosoket leselejtezik,
ezért 1961 oktoberében a forgalombol
kivont két mozdonyt az Eszaki Jarmijavi-
téba vitték, majd az ottani tarolds utdn a
kovetkezé évben selejtezték. A 303 001-
esre 1962. majus 21-én, a 303 002-esre
janius 13-4n festették fel az ,S” betfit.
Mivel a jarmdjavitéban 1963-ban megsz{int
a gézmozdonyok javitdsa, a két mozdony-
nak innen is mennie kellett, de ez mar egy
masik torténet.

VILAGHALOS OKOSSAGOK
A mozdonyokkal kapcsolatban tobb anyag
is taldlhaté a vilaghaldn irott vagy mozgé-
képes forméban. Jellemz8en ezek az infor-
macidkat sokszor egymasbdl meritik, és
mivel laikusoktdl szdrmaznak, ezért sok
pontatlansagot is tartalmaznak. Nézziink
meg néhdny allitast.

1. A MAV 303-as nem mds, mint a DRG
BR 05-6s mdsolata.

Nos, a csupan hdarom példanyt szdmlé-
16, dramvonalas burkolati német moz-
donysorozatot is kisérletinek széntdk, de
mds kiindulési feltételekkel. Ezek kozil a
legfontosabb a 150 km/éra alapsebességt
nehéz gyorsvonatok tovébbitdsa sordn, az
esetleges késések lefaragdsa érdekében a
tartésan 175 km/ora sebességgel torténd
haladés képessége. Nem véletlen, hogy a
BR 05 002-es futotta 1936-ban a g6z6s6k
200,4 km/6ras sebességi vilagrekordjat. E
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A Afutémii a bekotés el6tt a tolopadon (fotd: Siiveges Kalman hagyatéka)

paraméterekbdl is lathato, hogy a németek
mar az 1930-as évek elején is , fényévekkel”
jartak el6ttiink.

A MAV csak egy nehéz gyorsvonatok
tovabbitasidhoz alkalmas mozdonyt szere-
tett volna szerényebb végsebességgel, de a
hazai palydk adottsdgainak figyelembevé-
telével beszerezni.

2.A 303-as 2°C2’ kerékelrendezése is a
BR 05-6s mdsolataként sziiletett.

Az ipar és a MAV is sokaig a 301-esnél
bevilt, 2’C1’ kerékelrendezésti mozdony-
ban gondolkodott, és a mintaképnek sz4-
mité BR 01-esnek is ilyen volt. A kénysze-
rd, 16,5 tonnds tengelyterhelés-korlat,
valamint az allékazan nagy tomege sziik-
ségessé tette hatul is a kéttengelyes forgé-
vaz alkalmazasat. A kerékparok tengely-
terhelésének az atmérlegelhetdsége pedig
eleve megkovetelte ezt a megolddst. A BR
05-0s tervezésénél is tengelyterhelés-kor-
latozast kellett figyelembe venni. A német
mozdonynak a hisz tonndn belil kellett
maradnia, ami megkovetelte a héatsé for-
govazat is. Az elol-hatul forgévazas futé-
mi a MAV-nél nem volt 4j gondolat, mert
a 242-esnél mar kordbban megjelent. A moz-
dony németorszagi futéprébajan a mind-
két iranyban feltinéen nyugodt futdsa
miatt a németek meg is dicsérték a kon-
strukciot.

A jol bevalt két forg6vazas futomivet a
424-es elemeit felhasznal6, 2’D2’ kerékel-
rendezésli — meg nem valdsult —, 415 soro-
zatd el6varosi mozdonyndl is alkalmazni
kivantdk. Az elgondolas helyességét iga-
zolja, hogy ugyanezzel a kerékelrendezés-
sel épiiltek a CSD 477 sorozatti, korszert
elévarosi gézmozdonyai is, amelyeknek a

MAV 415-65 mélté kortirsa lett volna.
A brit LNER W1 jelzésu titkos kisérleti,
nagy kazdnnyomdsd mozdonydnak mar
1929-ben 2'C2’ kerékelrendezése volt, még-
sem allitjak, hogy a BR 05-hoz ez szolgalt
alapul.

3. A német hatdst mutatja a kereszt-
fejek egyes vezetéke is.

A keresztfej ,monoline” rendszert ve-
zetékénekaz egyik elé6nye a stlycsokkentés,
tovabba az egyszer(ibb kivitelbsl eredé
biztonsagosabb iizemeltetés. A két vilag-
hébort kozott tervezett 275 és 242 sorozatt
g6z06s0knek is ilyen rendszer keresztfejve-
zetéke volt, ezért a magyar mozdonyépitési
gyakorlatban nem szdmitott Gjdonsdgnak.

4. A Wagner-féle fiisttereld is a BR 05
mdsoldsdra utal.

A BR 05-6s06k részt vettek a hadiforga-
lomban. Az egyszertibb kezelhetéség ér-
dekében, 1944-ben el8szor a burkolat aljat
tavolitottak el, hogy a gépezethez konnyeb-
ben hozzaférjenek, késébb az egészet.
A hdrom mozdony a habort utdn a DB-
hez keriilt, ahol 4dramvonalas burkolat
nélkil, Wagner fistterel6vel kozlekedtek.
A 303-as mdr az 1943. évi attervezésekor
megkapta a Wagner-féle fiistterel6t, igy el-
mondhatjuk, hogy — igaz, hogy csak papi-
ron — egy évvel megelGzte a BR 05-6st. Ezt
a fistterel6t német mozdonyokon (mint
példdul a nalunk jart BR 0Ol-esen is) mér
tobb mint egy évtizeddel korabban alkal-
maztdk, ami nyilvdn mintdul szolgilt a
magyar mozdony esetében is. Az 1951. évi
megjelenésiikkor a MAV-nal tttérSk vol-
tak, mert csak az 1957-58-ban szallitott,
utolsé gydrtasi széria 424-esekkel kezdett
elterjedni ez a fiisttereld.

5. A fiokeretet Ossze-vissza furkadltak,
ugy nézett ki, mint az ementdli sajt, ezért
a 303 001-esnek eltort a fokerete, a moz-
dony kettétort, ezért kisiklott (felborult),
s0t, a helyszinen vdgtdk ossze.

Aki egy kicsit is ismeri a ggzmozdonyok
szerkezetét, tisztiban lehet vele, hogy ilyen
nem torténhet meg. A két mozdonynak
megmaradt a teljes tervdokumentdcidja.
Ez alapjdn a 303 001-es és a 303 002-es
fékeretlemezei eltértek egymastol. A 001-
es fékeretén nem volt konnyit6 kivagas,
csak a szerelhetéség és az dtvezetés érde-
kében sziikségesek, de a 303 002-esnél —
szintén kisérleti jelleggel — 1ényegesen tobb
is akadt. A konnyitések valéjaban kiilon-
féle atmérd6j, kor alakd furatok voltak, de
azokat nem spontin moédon furtak ki,
hanem mérnoki médon, pontosan meg-
tervezték a helyiiket. Ahol nem lépett fel
jelentds terhelés, ott tobb és nagyobb
furatot képeztek, de a kritikus helyen, a
hajté és hajtott kerékparok tengelydgy-
vezetékei kozott csupan két-két furatot
terveztek.

Csak példaként, a 424-es fékeret leme-
zén ugyanitt két-két nagyméret(i, legom-
bolyitett sarkd, allé téglalap alakd konnyités
van, koztiik viszonylag csekély falvastag-
saggal. A kormdnytengelyagyat tartd ge-
renddkon is nyolc-nyolc, egyenként két-
szaz milliméter atmérdji konnyitd furatot
alakitottak ki. Ezt a konnyitd megoldast
korabban mar a 242-esnél is alkalmaztak.
A 002-esnél a flistszekrény aldtamasztasa
alatt is a szokdsos, legombolyitett sarkd
nyilasok helyett is négy-négy kor alakd
kivagast alakitottak ki. Ezeknek a nyildsok-
nak gyartastechnoldgiai okai voltak: egy
Gjitas sordn a MAVAG-ban egy meglévé
portalmardgépet alakitottak at, amelynek
a segitségével gyorsan és egyszertien kiala-
kithaték voltak a furatok. A gép méga V43
sorozati villamos mozdonyok alvazgyar-
tasanal is fontos szerepet kapott. Csak a
gyar 1980-as évekbeli rekonstrukcidjakor
selejtezték le.

6. A fékerettoréssel (sériiléssel) is ma-
gyardzhato, hogy a 303 001-est joval
elobb selejtezték le.

Az tizembdl kivont, a MAV Eszaki Jar-
mdjavitéban tdrolt két tizemképes moz-
dony selejtezési datuma az irds korabbi
részében olvashaté. A 303 002-eshez ké-
pest a 303 001-est csupan 23 nappal korab-
ban selejtezték, és nem évekkel korabban,
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A A f6keretlemez hossza 15 600, vastagsaga 28 milliméter. llyen méret( siklemez meleghengerlése

a mai magyar iparnak komoly kihivast jelentene

mint ahogy arra egyes helyeken utalast
taldlni. Azt tudni kell, hogy egy — f6képpen
az ilyen komoly értéket képviseld, kiilon-
leges — jarm selejtezéséhez szamos enge-
dély sziikséges. Egy bizottsag 4ll fel, amely-
ben a vagyonkezelés, a pénziigy, a vontatds,
esetleg az tizemben tart6 f6nokség, olykor
ahonos jarmtjavit6 és az anyagszerkezelés
is képviselteti magat. A jelentés marad-
vanyérték és a mozdonyok kiilonleges volta
miatt elképzelheté, hogy még a minisz-
térium is szét kért az tgyben, de szinte
biztos, hogy a selejtezést onnan is engedé-
lyezni kellett. Az akkori e-mail és mobilte-
lefon-mentes vildgban még gyorsnak is
mondhat6 a mdsodik mozdony hérom
héttel késGbbi selejtezése. Ennyi id6 kellett
a bels6 egyeztetéshez, az tigyiratok elké-
szitéséhez, szignaldsdhoz, iktatdsdhoz és a
bizottsagi tagok kiértesitéséhez.

7. Akkoriban nem volt olyan kendolaj,
ami ilyen magas homérsékletet kibirt
volna, ezért a mozdonyvezetéknek csak
kismértékben volt szabad tulheviteni a
gozt, vagyis a mozdony rossz hatdsfokkal
tizemelt, tiil sok szenet fogyasztott.

Mér a 303-asok tervezésekor végzett
szamitdsok is azt mutattdk, hogy a tul-
hevitébél kiléps géz hémérséklete eléri
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vagy meg is haladja a 350 Celsius-fokot.
Az ezzel kapcsolatos méréseket a MAVAG
részérél a néhany éve elhunyt, szdz évet
megélt Matéffy Jozsef és csapata végezte,
amelynek eredményei beigazoltik a sza-
mitdsokat. Tudni kell, hogy a mozdonyve-
zeté nem befolydsolhatja a talhevités mér-
tékét, mert az adott, és leginkdbb a
beépitett talhevité elemek szamatol és fii-
téfeliiletétdl fiigg. Bar volt a mozdonynak
pirométere, és igy legalabb kovetheték
voltak a tulhevitében lezajlé folyamatok,
mast azonban nem lehetett tenni.

A kialakult helyzetet az alacsony fit4-
értékd szén ,0ldotta meg’, mert ezek alkal-
mazdsdaval tobbnyire nem érte el a tulhevi-
tébdl kilépd gbz a kritikus hémérsékletet.
Mivel a munkaversenyekben és kommu-
nista miszakokban épilé 1950-es évek
Magyarorszagan semmilyen terméknek
sem volt megfelel6 a mindsége, ebbe a kor-
be beletartozott a g6zhengerolaj is. Ennek
oka egyszert. Az adalékanyagot tobbek
kozott az a Shell széllitotta, amelynek ma-
gyarorszagi érdekeltségeit 1949-ben dlla-
mositottak. Ezek utdn az olajat kizardlag
kiilfoldrél lehetett volna beszerezni, kon-
vertibilis valutdért, amibdl viszont nem
volt. Az alacsony lobbanaspontd, gyenge

kendéképességii olajtdl az Gsszes tulhevitds
gézmozdony szenvedett. Ha a hullimzé
mindségl szén miatt egy-egy idészakban
mégis magasabb flit6értékiek jelentek
meg a szertdrban, az elégé gézhengerolaj
nyomdan tolattyd- és gézhengerkopdsok
keletkeztek, ami miatt tomegesen estek ki
a forgalombdl a vontatasi feladatokhoz
mérten amugy is kevés szamban rende-
lkezésre all6 mozdonyok.

Végiil az illetékesek 1957-ben belattdk,
hogy mégiscsak olcsébb lesz a jé minéségt
olajat haszndlni, amit ezutdn évekig jo
pénzért csak kiilfoldrdl tudtak megvenni.
Az indokolatlanul magas szénfogyasztas
legfébb oka pedig egy 1946-os miniszteri
rendelet, miszerint a MAV gézmozdo-
nyaiban a rossz mindségli szeneket kell
elftiteni. Ezt néha egy kicsit tdltoltdk, és a
szertarnal 1évé szén sokszor emlékeztetett
a viragfoldre. Az elképzelhetetlen volt,
hogy folyamatosan, kizardlag csak e két
mozdonyhoz valé, megfelel6 minéségd,
magas flit6értékd szenet szerezzenek be.
A jelentés teljesitményhez tehdt az ala-
csony fit6értéki szénbdl nagyon sokra volt
szitkség. A mozdonyoknak nem adatott
meg, hogy legaldbb egyszer magas fiit6ér-
tékl szénnel is megmérjék a teljesitmé-
nyiiket, mert ehhez még az 1960-as évek
derekan is tizemben kellett volna, hogy
alljanak.

8. A stoker nem vdlt be, mert ,o0sztd-
lyozta” a szenet.

A feladott szén gyakran tele volt kével
és paldval. A nehéz koveket a gbzsugdr
mds helyre fjta, mint a konnyebb szén-
darabokat. Nagyobb problémdt okozott a
szertdrakndl elterjedt szénfeladdsi szokds.
A mozdonyok szénkeveréket kaptak, 4m a
feladas el6tt nem keverték ossze a szenet,
hanem az ,egy csille ilyen, egy csille olyan”
alapon kertilt be a széntartalyba, ahol igy is
rétegz8dott. Miutén a f(ité egy adott szén-
fajtdhoz bedllitotta a g6zsugarat, id6koz-
ben egy masik csille eltéré minéségli szene
kertilt a széllitdcsigdhoz, amirél vizuélisan
nem lehetett meggy6z6dni, ezért megval-
tozott a széraskép.

A fiit6k is gyakran cserélédtek. Mire az
egyik megtanulta a berendezés kezelését, a
mozdony megdllt valamilyen mdédositasra,
és csak honapok mdlva dllt tizembe egy
masik fatével, akinek sok esetben kell
mélységl — esetleg semmilyen — tipusis-
merete sem volt. Lassan elterjedt az a nézet,
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hogy a berendezés nem j6, ami azért
hungarikumnak szdmit, mert csak Euré-
paban tobb mint kétezer gézmozdonyon
konnyitette meg a stoker a fiit6k életét.
Arrdl kevés sz6 esik, hogy a berendezés az
0t és fél négyzetméteres rostély kiszolgala-
sat akar 700 kg/négyzetméter/dra rostély-
terhelés mellett is megoldotta, mindossze
egy f6 kezel6vel. Sajnos a berendezésnek a
kivalésdgat a hozzdvalé szénkeverékekkel
mar nem volt médja bebizonyitani.

Egy pozitiv német hatist meg kell
emliteni. A BR 01 038-as egységmozdony
védhazanak a kialakitdsa szolgalt mintaul
a 303-asndl is. Ezzel az els6, teljesen zart
vezetballassal épiilt magyar gézmozdony-
nak tekinthetd. A kivitele azonban a német
gépétdl jobb lett, mivel a fiit6berendezés
csigarendszerének biztonsiagos miikodé-
séhez a szerkocsi és a mozdony kozott
biztonségi, merev kapcsolatot létesitettek,
ami a mozdonyszemélyzetre haté vibraciét
jelentés mértékben csokkentette. A tdgas
védhaz homlokfaldnak fels6 részén és te-
tején is négy feliilvilagité ablakot épitettek
be, és a szell6zés is célszertibb kialakitasu a
német mozdonyénal. A mozdonyszemé-
lyzet kényelmét forgathaté iilések, lab- és
ételmelegits, ruhdsszekrény, a vonat meg-
figyelésére alkalmas ablakok a védhaz
hatsé falan is, kézi mikodtetésii ablaktor-
16k, valamint turbégeneratoros elektromos
mozdonyvilagitas szolgaltak.

9. Mi lett volna, ha valoban szamita-
nak a mozdonyokra, és nem csak a benniik
rejld propaganda lehetéségével élnek?

El6szor is, méga mult szazad harmincas
éveinek végén indult a 303-as koncepcié-
janak a kidolgozasa. Mivel mar az 1950-es
évek elején egyértelm volt, hogy a vizio-
nalt gyors villamositasbdl és dizelesitésbdl
semmi sem lesz, ezért a habord idején
megrendelt 424 sorozati mozdonyok le-
gyartdsa utdn még tovabbi 35-6t rendeltek
a sorozatbdl, illetve még 32 nagyobb to-
megl, moédositott vezérmivi 375-0st.
Vagyis a gézmozdonygyartas nalunk gyakor-
latilag a szadzad elejének miszaki szinvo-
naldn fejez6dott be.

A torténet folytatasat ismerjiik. A villa-
mositds megnyugtaté médon ugy oldédott
meg, hogy 1960-ban licencet vaséroltunk,
majd a 2000 LE-s dizelmozdonyok is
kiilfoldrél érkeztek, am nagyobb szdmban
csak az 1960-as évek kozepétdl jelentek meg,
mikézben a MAV-nak a gézmozdonyfej-

A A modell filstterel6 nélkiili képén j6l megfigyelhet6 a mozdony szerkezete és a fiistszekrény
alatamasztasanak szamos konnyit6 furata

lesztés és -gyartas elhamarkodott leallitasa
miatt folyamatosan krénikus vonderd-
hidnnyal kellett szembenéznie. A megol-
dast tlizolté munkaval 1963-ban szdz zsak-
madnyolt, német BR 52 sorozatd mozdony
megvasarldsa jelentette a Szovjetuniétol.
A kiszemelt villamos és dizelmozdonyoknak
viszont mar husztonnds tengelyterhelése
volt, ami megkovetelte, hogy végre leg-
aldbb a f6vonalak gyorsitott iitemben
atépiljenek.

Eppen ezért a 303-asoknak még béven
jutott volna vontatasi feladat. Mér a ten-
gelyterheléssel sem lett volna gond, és az
engedélyezett legnagyobb sebességiiket is
kihaszndlhattdk volna. Ehelyett az 1960-as
évek elején a problémads tizem, legfeljebb
100 km/éra sebességre alkalmas, korlato-
zott terhelésti 301-eseket és 328-asokat
alakitottdak at Wagner fiistterelésre és csil-
lagftivosra. Ha ekkor egy széria 303-as is
rendelkezésre 4ll, akkor a mar otvenéves
mozdonyok ,alkorszer(sitésére” nem lett
volna sziikség. A helyettiik is tizemel6 303
sorozat mozdonyai még szamtalan kelle-
mes pillanatot szerezhettek volna a magyar
gbzvonatds alkonyanak éveiben.

Végiil dlljon itt azoknak a neve, akik e
nagyszert mozdony tervezésében szerepet
vallaltak az 1940-t8l 1951-ig eltelt id6-
szakban; a mozdonysorozatnak elvitatha-
tatlanul szellemi atyja, és a késébbi sorsa-
nak is az egyengetéje Melkuhn Istvan.
A tervezGgarda tagjai: Becsek Sandor, Falk
Alfréd, Hajnéczy Lészlé, Pigler Laszlo,
Martin Janos, Matéffy Jézsef, Nandssy

Ferenc, Pal Jozsef, Vizelyi Gyorgy. Késébb,
1951 utan Falk Alfréd és Vizelyi Gyorgy
foglalkozott a mozdonyokkal, Melkuhn
Istvan vezetésével. Meg kell emliteni
Siiveges Kdlmant is, aki a MAVAG moz-
donygyar termelési vezetGjeként, szdmta-
lan egyéb feladat mellett irdnyitotta a 303-
asok megépitését. u

A szerzd koszonettel tartozik a kovetkezd
uraknak az irds elkészitéséhez nyijtott
értékes segitségiikért: Karel Benes, Zdenék
Bek, Radko Friml, Kirchner Attila, Jan
Krejci, Molndr Tibor Jozsef, Nagy Jozsef,
Somogyi Sdandor, Siiveges Ldszlo.

A hatsé forgdévaz rugozasa

A laprugé feltdmaszkodik az Isothermos
rendszer( csapagytokra, amely egyben a
lengéscsillapitd szerepét is betolti. A két
végeén lévé himbak kozvetitésével,
spiralrugok kozbeiktatasaval kapcsolddik
a forgdévazkerethez. A spirdlrugok
eléfeszitésével lehetett szabdlyozni a

A A hatso forgovaz rugdzasa (fotd: Toth Zétény)

2023. DECEMBER-JANUAR | 19



