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A Kassa Oderbergi Vasut gézmozdonyai

Osszefoglalds

150 éve, 1870. szeptember |-jén indult meg a menet-
rendszer(i vonatforgalom a Csaszari és Kiralyi Szabadal-
mazott Kassa Oderbergi Vas(t (KsOd) halézatanak els,
magyarorszagi szakaszan Kassa és Eperjes kozott. Két év
miilva, az Igl6—Abos szakasz atadasaval —a kiegyezés elétt,
a Bécsben m(ikodé abszolit kormany 1866-ban kiadott
engedélyokiratban rogzitetteknek megfeleléen — elkésziilt
a Tiszavidéki Vasut Tarsasag (TVV) és a Csaszari és Kiralyi
Szabadalmazott Ferdinand Csaszar Eszaki Vasutat (KFNB)
Kassa és Oderberg kozott 6ssze-kotd, 351 km hosszi vas-
palya a hozza csatlakozé Abos—Eperjes szarnyvonallal. A
KsOd az Osztrak-Magyar Monarchiat alkoté két tagallam
teriiletén, Budapest székhellyel miikodd vastttarsasagok
kozé tartozott. Ruttkanal a Magyar Kiralyi Allamvasutak
(MAV) északi, Budapest—Salgétarjan—Zélyom—Ruttka
vonalahoz csatlakozva, mar a megnyitasatl kezdve fontos
szerepet jatszott a magyar ipari izemek szénellatasaban,
kiegészitve ezzel a hazai széntermelést, amely az 1867
évi kiegyezés utan egyre novekvs igényekkel nem tudott
Iépést tartani. A Felvidéket atszelé vonal forgalmanak ki-
szolgalasa kiilonleges vontatéjarmiiveket igényelt.

A cikkben a telepiilések és a foldrajzi képzédmények
neve a hivatkozott dokumentumok ki-adasanak idépont-
jaban érvényes, hivatalos neviikén szerepelnek.

A Kassa Oderbergi Vasut

1870. szeptember 1-jén indult meg
a menetrendszeri vonatforgalom a
Csaszari ¢és Kiralyi Szabadalmazott
Kassa Oderbergi Vasut (KsOd) ha-
l6zatanak els6, magyarorszagi sza-
kaszan Kassa és Eperjes kozott. Az
épitkezés tovabb haladt. Az 1871 ja-
nuarjaban atadott Zsolna—orszagha-
tar szakasz mar az osztrak oldalon ko-
rabban elkésziilt Oderberg—Teschen
vonalrészhez csatlakozott. Az ¢év
végére  Zsolna—Poprad-Felka ¢és
Poprad-Felka—Iglo kozott is elindult
a vonatforgalom. 1872-ben, az
Iglo—Abos szakasz atadasaval — az
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Zusammenfassung

Vor 150 Jahren, am |. September 1870 startete der fahr-
planmaBige Zugverkehr am ersten ungarischen Abschnitt
des Netzes der kaiserlich-koniglichen privilegierten Ka-
schau-Oederberger Bahn (KsOd) zwischen Kassa/Kaschau
und Eperjes. Nach zwei Jahren — durch Ubergabe des Ab-
schnitts Igl6-Abos erfolgte die Ubergabe der — entspre-
chend den — durch die absolutistische, also vor dem Aus-
gleich in Wien fungierende Regierung im Jahre 1866 erteilte
Genehmigungsurkunde - getroffenen Festlegungen die die
Tiszavidéki Vasit Tarsasag (TVV) und die Kaiserliche und
die Kénigliche Kaiser Ferdinand Nordbahn miteinander
verbindenden Strecke zwischen Kassa und Oderberg mit
351 km Lznge zusammen mit der Nebenlinie Abos-Eper-
jes. Die KsOd gehorte zu den am Territorium der beiden
Staaten der Osterreichische-Ungarische Monarchie betrie-
benen Eisenbahngesellschaften mit Sitz in Budapest. Der
Anschluss der Nordstrecke der Ungarischen Koniglichen
Staatsbahnen (MAV) — Budapest — Salgétarjén — Z6lyom
— Ruttka/Ruttek — spielte ab deren Erdffnung eine wichti-
ge Rolle bei der Kohleversorgung der Industriebetriebe in
Ungarn, da der nach dem Ausgleich im Jahre 1867 anstei-
gende Bedarf durch die Innenland-Kohlebergwerke nicht
gedeckt werden konnte. Die Bedienung der durch Ober-
ungarn (Ost-West) gefiihrten Eisenbahnstrecke erforderte
besondere Lokomoti-ven/Traktionsfahrzeuge.

1866-ban, még a bécsi abszolut kor-
many iddszakaban kiadott engedé-
lyokiratban rogzitetteknek megfele-
16en — elkésziilt a Tiszavidéki Vasut
Tarsasag (TVV) és a Csaszari és Ki-
ralyi Szabadalmazott Ferdinand Csa-
szar Eszaki Vasutat (KFNB) Kassa és
Oderberg kozott 0sszekdtd, 351 km
hossza vaspalya a hozza csatlakozo
Abos—Eperjes szarnyvonallal.

A KsOd vonalhalézata
A KsOd févonalabdl 286 km haladt

magyar teriileten. A kezdd és végpont-
jat képezo, TVV Kassa vasutallomasa
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The Steam Locomotives of the
Kassa — Oderberg Railway

Summary

The scheduled train traffic started on the first Hungarian
section of the Imperial and Royal Privileged Kassa—Oder-
berg Railway Company’s (KsOd) network between Kassa
and Eperjes 150 years ago, on the I** of September 1870.
Two years later, when the Iglo—Abos section was opened,
the construction of the 351 km long railway network, with
its Abos—Eperies sideline, was finished, as laid down in the
licence document issued by the government of the Aust-
rian Empire, before the Austro-Hungarian Compromise
in Vienna, in 1866. The KsOd connected the Kassa and
Oderberg stations of the Tiszavidéki Railway Company
(TVV) the Imperial and the Royal Privileged Emperor
Ferdinand Northern Railway (KFNB). KsOd was one of
the railway companies which operated its network in both
member states of the Austro-Hungarian Monarchy, with
Budapest headquarters. At Ruttka station, it was connect-
ed to the Royal Hungarian State Railways’ (MAV) northern,
Budapest-Salgétarjan-Zélyom-Ruttka line and played an
important role in the coal supply of Hungarian industrial
plants from its opening, complementing the Hungarian
coal production, which could not keep up with the increas-
ing demand after the Compromise of 1867. The operation
of the line, which crossed the Hungarian Highlands, re-
quired special locomotives.

The names of the settlements and geographical forma-
tions appear in their official names valid at the time of pub-
lication of the referenced documents, in this article.

és az osztrak-sziléziai-porosz hatar
kozelében fekvé Oderberg 200 m
koriili tengerfeletti magassaga kozott
alig volt néhany méter szintkiilonb-
ség, a Felvidéket atszel6 vonal veze-
tése a folyok és patakok volgyeit ko-
vetve a Duna ¢és a Visztula vizgyijto
teriiletét elvalasztdo hegyvonulatokra
felkapaszkodva haladt Nyugat felé.
Zsolna utan a Jablonkai-hago felé ka-
nyarodva az Odera vizvalasztdjan at
vezetett Oderbergbe.

Kassardl elindulva a Hernad men-
tén haladt felfelé. Abos utan a folyo
keskeny, vadregényes volgyét 285 m
legkisebb sugart palyaivekkel kovet-
ve, 5,5%0 legnagyobb emelkeddkkel
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1. abra A Kassa—Oderberg vonal emelkedési viszonyai

megeépitett palyaszakaszon vezetett
tovabb Nyugatnak. Margitfalvanal az
igloi lapalyra 1épve 482 m tengerszint
feletti magassagban érte el a Kassatol
85 km tavolsagra fekvd szepességi
banyavarost. Iglo utan 10%., majd
Kaposztafalvanal a folyo volgyét
elhagyva 14,3%0 legnagyobb emel-
kedékon kapaszkodott fel a Hernad
¢és a Poprad vizvalasztojara 685,6 m
tengerszint feletti magassagban. Ez
utan egy rovid, 4 km hossza pihend,
egy 7%o eséssel megépitett, lefelé
halad6 szakasz kovetkezett, amely-
nek a végén befutott Poprad-Felka
allomasra. A palya kovetkezo, 18 km
hosszi szakasza 12,5, majd 14,3%o
legnagyobb  emelkeddkkel haladt
felfelé Csorba allomasig, ahol az
Adriai tenger szintje folott 898 m
magassagban — a Duna és a Visztula
vizgyijtoteriiletének a masodik viz-
valasztojan — elérte a legmagasabb
pontjat. Onnan a Vag volgyében Lipto
Szent-Miklosig 9,5-10, azutan Zsolna-
ig 5-6%o eséssel folyamatosan eresz-
kedett lefelé. A Zsolnat kdvetd rovid
lejtés szakasz utan a Vag volgyébol
kilépve a Kisuca mentén 3,6-5%o
emelkedéssel haladt a Beszkidek felé.
Csaczanal a foly6 volgyét elhagyta és
egy 10 km hosszu, 14,3%o emelkedésii

—_

palyaszakaszon a Jablonkai hagon fel-
kapaszkodott a Duna és az Odera viz-
valasztojara. A Mosty alagut utan mar
osztrak teriileten egy 15-15,5%o esésti,
10 km hosszu lejtés szakasz vezetett
Jablonkau allomasig. Az allomast egy
10%o eséssel induld szakasz kovet-
te, amely Karwinig 7, majd 3%o-re
mérséklodott. Karwin utan egy helyi
vizvalasztot legy6zo rovid szakaszon
8,3%0 emelkedéssel felkapaszkodott
Dombrauba, az osztrak-sziléziai ba-
nyavidékre. Dombraut elhagyva egy
két km hosszil szakasz kovetkezett
16%o eséssel Orlauig. Orlauboél az 5%o
legnagyobb eséssel épitett palya to-
vabb ereszkedve 11 km utan befutott a
KFNB Oderberg allomasara.

A legkisebb palyaivsugar az
Abos—Iglo szakaszon 285 m, az
Iglo—Csorba és a Csacza—Mosty
alagut szakaszon 380 m volt. Ut koz-
ben a Hernadot hét, a Popradot ketto,
a Vagot ot alkalommal keresztezte. A
fovonalon dsszesen 262 hidat és 504
atereszt épitettek. 16 nagy hid nyilasa
meghaladta a 30 métert, 45 hid 10-30
meéter nyilassal késziilt. A mitargyak
kozott négy alagut volt, 6sszesen 1125
méter hosszisagban.! A vasut épitése
nem okozott kiilondsebb nehézséget.
A vonalvezetése azonban, amelyen

alig érte el a 7 km-t az egyenes és viz-
szintes palyaszakaszok hossza, nehéz
koriilményeket teremtett a vasutat
tizemben tartdo KsOd szamara.

A KsOd vonalai Kassan a
TVV, Ruttkdn a Magyar Kiralyi
Allamvasutak (MAV), Orlon a Csa-
szari és Kiralyi Osztrak Allamvasutak
(kkStB) Tarnow—Leluchow vonala-
hoz, Dombrauban a Rothsclild-féle
banya iparvaganya kozvetitésével
KFNB-hez, Oderbergben szintén a
KFNB-hez ¢és a porosz fels6 sziléziai
vasuthoz csatlakoztak.

A tarsasag Uzletigazgatosaga 1869

szeptemberében, még az épités ido-
szaka alatt Bécsbdl Pestre koltozott.2
Az Uzletvezetdséget az akkor be-
vett szokasnak megfelelden osztrak
teriileten, a sziléziai Kkisvarosban,
Teschen-ben allitottak fel.* A KsOd az
Osztrak-Magyar Monarchiat alkotod
két tagallam teriiletén egykor Buda-
pest székhellyel miikodé vastttarsa-
sagok koz¢ tartozott.
A févonal forgalma szempontja-
bol sulypontnak szamitd Ruttkan
fomuhelyt, Oderbergben almthelyt
rendeztek be. * A mozdonyok kiszol-
galasara Oderbergben, Ruttkan, Liptd
Szent-Mikloson, Iglon és Kassan fiit6-
hazat létesitettek.

Borovszky Samu: Magyarorszdg varmegyéi és varosai, https://www.arcanum.hu/hu/online-kiadvanyok

2 Centralblatt fiir Eisenbahnen und Dampfschiffahrt der Osterreichisch-Ungarischen Monarchie, VIII. Jahrgang N° 78. Wien, am 29. Sep-

tember 1869. p. 690.

3 Az abban az id6ben elfogadott gyakorlat szerint, ha valamely mind a két allam teriiletére kiterjedd halozattal rendelkezé vasuttarsasagnak az
igazgatdsaga a magyar allamban volt, annak az {izlet igazgatdsagi hivatalat a masik allam teriiletén kellett felallitani, illetve ellenkezd esetben
megforditva kell eljarni. Képviselohdzi naplé 1872 VIII. kétet p. 369.

4 Képviselohazi naplo 1872 VIII. kétet p. 369
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2. abra A KsOd vonalhal6zata a hozza csatlakozo6 vasutvonalakkal 1918-ban

Az 1879 évi XXXVIII torvény-
cikkben foglaltak alapjan a KsOd tu-
lajdonaba keriilt az Eperjes—Tarnowi
Vastt Eperjes—Orlo magyar szakasza
428-km-re novelve a tarsasag halozata-
nak hosszat.

1883-ban késziilt el a Csaszari
és Kiralyi Szabadalmazott Osztrak
Allamvasﬁttérsaség (StEG)  Tren-
csén—Zsolna vonala, amely a magyar
Felvidék és Bécs, valamint a KsOd
kozvetitésével Magyarorszag ¢s Ko-
z¢ép-Eurdpa legnépesebb orszaga, az
Otto von Bismarck alkotmanya alap-
jan, 1871-ben felallitott Német Biro-
dalom kozott 1étesitett kdzvetlen vasuti
kapcsolatot. A StEG 1884-ben atadott
Csacza allomasrol induld vonala Zwar-
don-fel¢, Galicia iranyaban nyitotta
meg a vasutforgalmat.

A tarsasag altal szallitott legfon-
tosabb arucikkek a kdszén, a vasére,
a gabona, a fakivitel, az egyéb ba-
nyatermékek €s a nyersvas voltak. A
KsOd, févonalaval Ruttkanal a MAV
északi Budapest—Salgotarjan—Zo6-
lyom—Ruttka vonaldhoz csatlakozva,
mar a megnyitasatol kezdve fontos
szerepet jatszott a magyar ipari lize-
mek szénellatasaban, kiegészitve ezzel
a hazai széntermelést, amely az egyre
novekvo igényekkel nem tudott 1épést
tartani. Egyben fellenditette és gyors

fejlodésnek inditotta ez altal az oszt-
rak-sziléziai szénbanyaszatot. Ellenke-
76 iranyban vasércet szallitott a hatar
osztrak oldalan miikddo sziléziai vas-
gyarak szamara, amelyek az alapanyag
ellatasukat részben a GOmor-szepesi
banyavidék tarnaiban fejtett, j6 mind-
ségli ércbdl fedezték.

A csaszari és kiralyi szabadalmazott
Osztrak Magyar Allamvasuttarsasag
(OMAYV) 1891. januér 1-jén tortént al-
lamositasa utan a Vag volgyében hala-
do Galanta—Zsolna vonal az 5-6%o-ct
meg nem halado lejt viszonyaival, a
nagyobb tavolsag ellenére Iényegesen
kedvezobb Osszekottetést  biztositott
Budapest felé, mint a Zsolnatol 21 km
tavolsagra Ruttkanal elagazo, 16-17%o
lejtokkel megépitett, nehéz hegyi te-
repen, Fiileken ¢és Salgotarjanon at
vezetd vonal. A Budapest és Berlin
kozvetlen kapcsolat mellett tovabbi
lehet6séget szolgaltatott a MAV halo-
zatan az orszag belseje felé aramlo, Or-
lau-i és Dombrau-i banyakbdl érkezd
szénszallitmanyok szamara.

A személyforgalom 40%-a a fovo-
nal 101 km hosszi, Zsolna—Oderberg
szakaszra esett. 1917-ben a Buda-
pest—Berlin viszonylatban kozlekedd
harom gyorsvonat, koztiik a Konstanti-
napoly és Berlin kozott kozvetlen kap-
csolatot teremtd Balkan vonat mellett,

tiz személyvonatpar kozlekedett a sii-
rin lakott osztrak-sziléziai szakaszon,
amelyen az allomasok atlagos tavolsa-
ga 3,5 km volt. Zsolnatol kelet felé ha-
ladva jelentés mértékben csokkent. A
Kassa—Zsolna szakasz napi forgalma
egy gyors- ¢s harom személyvonatpar
volt.

A KsOd jarmtiparkja 1918-ban ko-
zel 250 gézmozdonybdl, 300 személy-
kocsibol és 6 000 teherkocsibal allt.

A KsOd gézmozdonyai

Krudy Gyula, a Podolinban toltott diak
éveire visszaemlékezve a kovetkezoket
irta: ,,Koriilbeliil ilyenek voltak a szep-
temberi reggelek, amikor harom esz-
tendeig didkoskodni jartam a felvidék-
re, mert az alfoldi mindent masképpen
lat a vizimalmok munkdjabol, a kézelgd
fenyobokrokbol, és a kassa-oderbergi
vasut egymas elé fogott, idegenszerii
mozdonyaibol, mint a felvidéki, aki ezt
gyermekkora ota megszokta.”

Ila.,, llb. és Illa., lllb.
osztalyu gé6zmozdonyok
A tarsasag 1868-t6l — a Monarchia-
ban, abban az idében indult vasut-
tarsasagokhoz hasonloan — osztrak
mintara szerkesztett 1 B- és C-tengely-

5 Kriidy Gyula litogatdsai, Gordonkézas, Osszedllitotta, Krady Zsuzsa, Szépirodalmi Konyvkiadd, Magyar Helikon, 1978. p. 38.
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elredezésti  lokomotivokat —szerzett
be a Sigl Mozdonygyartol. Kozos
jellemzojitk: a mozdonyok szamara
kedvezd futasi tulajdonsagokat nyuj-
t0, széles, kétlemezes kiilsé keret, a
keret lemezei k6z¢ lenyulo allokazan,
a Hall-féle forgattyuk és a bels6 vezér-
mi volt. A mozdonyok és a szerkocsik
egységesen 3160 mm szélsé tengely-
tavolsaggal késziiltek, a mozdonyok
dugatty 16kete 632 mm volt. A mére-
tek megvalasztasanak az eredete a mé-
terrendszer bevezetése el6tt alkalma-
zott mértekegység a 316 mm hossza
bécsi 1ab alkalmazasara nyult vissza.t

A Hall-féle rendszer egyben le-
hetdséget nyljtott a vasuttarsasagok
szamara az egységes szerkezetll sze-
mely- és tehervonati mozdonyok al-
kalmazasara is, amelyeken a teljesen
azonos szerkezet és kiviteldi kazan,
az armaturak, a tengelyagyak és a ru-
gozas, mellett kiillonbség csak a hajto-
¢és kapcsoltkerékparok, valamint a
gbzhengerek atmérdjében volt. A
mozdonyok beszerzésénél 1859 ¢és
1869 kozott ezt az elvet alkalmaz-
ta a Kaiser Franz Josef-Orientbahn,
a Galizische Carl Ludwig-Bahn, a
Bohmische Westbahn és a Csaszari
¢és Kiralyi Szabadalmazott Magyar
Eszaki Vasut is. Ugyan csak ennek
az elvnek a kovetkezetes alkalmaza-
sa kOszon vissza Franz Fehringer, a
Bécsujhelyi Sigl Mozdonygyar akko-
11 igazgatdja altal a Magyar Kiralyi
Vasutépitészeti Igazgatosag szab-
vanytervei alapjan szerkesztett 1°B-
és C-tengelyelrendezésii  lokomo-
tivjain. A mozdonyokat az 1870-es
évek végéig a MAV-on és a Magyar
Parlament 4ltal elfogadott torvénybe
foglalt tamogatast ¢lvezd tarsasago-
kon tal — az egyedi igényeknek meg-
felelden kisebb valtoztatasokkal — a
Monarchiaban tobb vasuttarsasag is
alkalmazott, mint példaul az Erzher-
zog Albrecht-Bahn, a Pilsen-Priese-
ner Bahn vagy a KsOd.”

A KsOd 1869-ben, az Ode-
berg—Teschen vonalszakasz atadasa-
nak évében kettd, 1872-ben tovabbi
hat 1B-tengelyelrendezésti, személy-
vonati lokomotivot allitott forgalomba
1-8 palyaszamokkal. A 3-8 palyasza-
mu mozdonyok szerkezete azonos
volt a MAV II. osztalyii, szabvany lo-
komotivokéval ezért a két tipust meg-
kiilonboztetve a Ila. és a IIb. osztalyba
soroltak be.

A Sigl Mozdonygyar 1868-69-ben
hét, C-tengelyelrendezésti, tehervonati
mozdonyt épitett a KsOd megrende-
lésére, amelyeket a tarsasag 101-107
palyaszamokkal helyezte lizembe az
akkor még épités alatt allé halozatan.
A mozdonyok késébb a palyaszamu-
kat megtartva — az 1870-t6] beszerzett
nagyobb teljesitményli lokomotivok-
tol megkiilonboztetve — a Illa. osztaly
megjelolést kaptak. A KsOd teher-
vonati mozdonyainak allaga 1882-ig
harom részletben tobb, mint 60 IIIb.
osztalyt, C-tengelyelrendezésti, Sigl
lokomotivval béviilt az Eperjes—Tar-
nowi Vasuttol atvett 6t mozdonyt is
beleértve. Lényeges kiilonbség csak a
mozdonyok kazanszerkezetében ¢s az
engedélyezett gdznyomas értékében
volt. Ennek megfelelden a rostélyter-
helésbdl szamitott teljesitményiik 250-
300 LE (184-220 kW) kdzott valtozott.

I. osztalyG g6zmozdonyok
AKsOdf6vonalanazigazi gyorsvonati
forgalom1884 koriil indult el, amikor
a megrendelt elsd, 2’B-tengelyelren-
dezésti mozdonyok a Floridsdorfban
mikodé6 Bécsi Mozdonygyarbol
megérkezve atvették a gyorsvona-
tok tovabbitasat. Szerkezetiik azonos
volt a D¢li Vasut 17a sorozatu gyor-
svonati lokomotivjaival. A KsOd
mozdonyain azonban a hajtokerékpar
folott a kazanra toltd csészét szereltek
fel, igy a homoktartaly DV mozdo-
nyitol eltéréen a gbézdom elé keriilt.
A mozdonyok Belpaire-rendszert

tlizszekrénnyel késziilt allokazanja a
kapcsolt kerékparra tamaszkodott. A
tlizszekrény rostélyfeliilete 2,01 m?
volt. A hosszkazan tengelye a sinko-
rona folott 1950 mm magasan fekiidt.
A hosszkazaban elhelyezett 50 mm
kiils6 atméréjii 3800 mm szabad
hosszal beépitett tiizcsovek szama
183 volt. A kazan osszes fiitofeliilete
116,6 m%, a gbz nyomasa 11 bar volt.
A kettds lemezeléssel készilt kiil-
s6 keret, 12 mm vastag lemezekbdl,
koztiik 46 mm vastag tavtartd vasak-
bol allt. A hajto- és kapcsoltkerékpar
tengelytavolsaga 2200 mm, a for-
govaz tengelytavolsaga 1650 mm, a
sz¢€1s6 tengelyek tavolsaga 5610 mm
volt. A hajto- ¢és kapcsoltkerekek
1720 mm, a futdkerekek 950 mm
atmérovel késziiltek. A gézhengerek
atmérdje 425 mm, a dugattyuk lokete
az osztrak hagyomanyokkal szakitva
600 mm volt. A gézhengerek toltését
vezérld Stephenson vezérmiivet a ke-
reten kiviil helyezték el. A be- és ki-
6mlo csoveket a rovid fustszekrényen
kiviil vezették szabadon hagyva a
csofalat a kidramlo fiistgazok sza-
mara. A gdzfuvo keresztmetszete
allithatoé volt. A mozdonyok harom-
tengelyll szerkocsikkal kozlekedtek,
amelyeknek a fOkerete szintén kettds
lemezeléssel késziilt. 10,5 m?® viz és
7,3 m® szén befogadasara voltak al-
kalmasak. A mozdony és a szerkocsi
sz¢€Is6 tengelytavolsaga 11600 mm
volt. A KsOd vonalain 80 km/h enge-
délyezett sebességgel kozlekedtek. A
25,74 t tapadasi tomegébdl szamitott
vonoerejiik:

Zaan = 0,16 X Q = 0,16 X 25740 =
4118,4 [kg] (419,8 [KN]),

gépezeti vonoerejik:

d?xl 42,52x60 o .
Z=06 > p=006 72 11 =

4158,6 [kg] (423,9 [kN])

volt.

6 Ing. Hans Steffan, Lokomotivieistungen auf der Kaschau-Oderberger Bahn. 1., DIE LOKOMOTIVE 15. Jahrgang. November 1918. Heft 11, p.

187

7 Locomotivbau von Karl Gélsdorf, k. k. Baurath im Eisenbahn-Ministerium. GESCHICHTE DER EISENBAHNEN DER OSTERR. -UNGAR.
MONARCHIE. II. BAND. Wien, Teschen, Leipzig. Karl Prohaska k. u. k. Hofbuchhandlung & k. u. k. Hofbuchdruckerei. MDCCCXCVIIL. p.

447
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A tarsasag 1891-ig 31-40 palyasza-
mokkal megjeldlve harom részletben
Osszesen tiz 1. osztalyu gyorsvonati
lokomotivot allitott forgalomba. A
mozdonyokat kozvetlen miikddé-
sti Hardy-légiirfékkel szerelték fel.
A harmadik szallitdas mozdonyain
azonban a Westinghouse-féle 6nmii-
kodo légfek is megjelent. 1884-ben
az | osztalyi mozdonyok forgalom-
ba allitasakor a KsOd févonalan
kozlekedo, négy, kéttengelyes, elso-
és masodosztalyt, valamint egy
poggyaszkocsibol allo gyorsvonatok
tomege 80 t volt. A 450 LE (331,2)
teljesitményli mozdonyok rendes
terhelése a 15,3%0 emelkedékon
gyorsvonat forgalomban 110 t, sze-
mélyvonat forgalomban 135-140 t,
teherforgalomban 170-180 t wvolt.
Ugyanezek a terhelési értékek a sza-
mukra legkedvezdébb, 5,5%o legna-
gyobb lejtékkel épitett Kassa—Iglo
palyaszakaszokon gyorsvonattal 160
vagy 185 t, személyvonattal 220-270
t, tehervonattal 415-450 t voltak.

Ille. osztalya g6zmozdonyok
Az OMAV 1891. januar 1-jén tor-
tént allamositisa utan a MAV
Galanta—Zsolna vonalan a Magyaror-
szagrol a Német Birodalom, ellenke-
70 iranyaban a Budapest fel¢ aramlo
egyre novekvo személy- és teherfor-
galom 1) lokomotivok beszerzésére
kényszeritette a KsOd-t. A tarsasag
a régi C-tengelyelrendezésii, Sigl
lokomotivokbol  4all6  tehervonati
mozdonyparkjat megerdsitve 1892
¢és 1899 kozott Ille. osztaly 206-220
palyaszamokkal 15 MAV Gépgyar 28
szerkezetszamu, C-tengelyelrendezé-
st lokomotivot allitott forgalomba.
A MAV illagaban szintén Ille. osz-
talyba sorolt (326 sorozatu), 28 szer-
kezetszamt, lokomotivok tovabbra is
magukon viselték az 1860-as években
szerkesztett, osztrdk, C-tengelyel-
rendezésii, tehervonati mozdonyok
jegyeit, teljesitményiik azonban mar
a megvaltozott kovetelményekhez
igazodva lényegesen nagyobb volt. A
MAV Igazgatosag Szerkesztési Osz-
talyan késziilt rajzok alapjan épitett
Ile. osztalyt mozdonyok kerete, fu-

|

r

|
Lvu__l
1]

3. dbra A KsOd Ille. osztaly 206-220 palyaszami, MAV Gépgyar 28 szerkezetszamu,
C-tengelyelrendezésti, tehervonati mozdonya. 1892-1899
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4. dbra A KsOd Ia. osztaly 41-45 palyaszamu, MAV Gépgyar 30 szerkezetszamii,
2’B-tengelyelrendezésii, gyorsvonati mozdonya. 1895, 1898.

tomiive s gépezete — a kedvezo tulaj-
donsagokat megtartva — megegyezett
a MAV III. osztalya (335 sorozatu)
szabvany lokomotivokéval. A Cramp-
ton-rendszerd  allokazant azonban
a mozdonyszerkesztok korszeriibb,
Becker-rendszerti allokazannal val-
tottak fel. A cséfal felé 1/3 eséssel
késziilt rostély eleje buktathatd volt,
megkdnnyitve a mozdonyszemélyzet
szamara a tlztisztitast. A kazannyo-
mas engedélyezett értéke 10 bar volt.
A Ille. osztalyt mozdonyok S7 gya-
ri tipusjelli szerkocsija azonos volt a
KsOd IIb. osztilyt, MAV Gépgyari
lokomotivok szerkocsijaval.

la. osztalyt g6zmozdonyok
A megndvekedett személyforgalom
lebonyolitasara a KsOd 1895-ben ¢és
1898-ban osszesen 6t, MAV Gép-
gyér 30 szerkezetszami — MAV Ia.
osztalyu (220 sorozat) mozdonyai-
val azonos szerkezetii — 2°B-tenge-
lyelrendezésii gyorsvonati lokomo-
tivot allitott forgalomba, az allagaba
la. osztaly 41-45 palyaszamokkal be-
sorolva. Az 1. osztalyu lokomotivok-
nal nagyobb teljesitmény, nehezebb
mozdonyok kazanjaban a tlizszek-

rény rostélyfeliilete 2,1 m?, a kazan
Osszes futéfelillete 135 m? a gbz
nyomasa 12 bar volt. A mozdonyok
a viszonylag nagyméretii, 450 mm
atmérdjii és 650 mm dugattyuld-
ketli g6zhengereikkel alkalmasak
voltak a dombvidéki vonalakon is
a gyors- és személyvonatok tovab-
bitasara. Engedélyezett sebességiik
az 1826 mm atmérdjii hajto- és kap-
csoltkerekeikkel az I. osztalyu loko-
motivokénal nagyobb, 90 km/h volt.
4530 kg (461,9 kN) tapadasi tomeg-
bdl szamitott és 5191 kg (529 kN)
gépezeti vonoderejiik szintén meg-
haladta az I. osztalyu lokomotivok
vonoderejét. Fokeretiikk hossztartoi
30 mm vastag lemezbdl késziiltek.
A keretkivagasokat patko alaka
acélontvényekkel merevitették.
A mozdonyok a MAV els6rangii
lokomotivjaihoz rendszeresitett, ha-
romtengelyli szerkocsikkal kozle-
kedtek. Indikalt teljesitményiik ma-
gas fit6értékli szenek alkalmazasa
esetén elérte az 530 LE-t (390 kW).

Illq. osztalyG g6zmozdonyok
A Zsolna—Oderberg szakaszon koz-
leked vonatok szama 1896-ban a
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5. dbra A KsOd Illq. osztalyt, MAV Gépgyar 36 szerkezetszamu, C-tengelyelrendezésii,
mozdonya. 1899-1909.

millennium évében elérte a napi 40-
50-et, ami akkoriban az egyvaganyu
palyak teljesitoképességének felso ha-
tarat jelentette. A vonalszakasz atbo-
csato képességét csak a vonatok terhe-
Iésének felemelésével lehetett tovabb
novelni. A tarsasag a MAV példajat
kovetve a Sziléziabol érkezd szén-
vonatok tovabbitasara 1899 és 1909
kozott 35 MAV Gépgyar 36 szer-
kezetszamu,  C-tengelyelrendezésii,
kéthengeres, kompaund gépezetli lo-
komotivot allitott forgalomba 251-285
palyaszamokkal a tipus mozdonyinak
MAV osztaly jelzését megtartva a
[IIq. osztalyba sorolva. A mozdonyok
univerzalis jellegiiknek megfelelden —
1440 mm atmérdjii hajto- és kapcsolt
kerekeikkel — a tehervonatok tovab-
bitasa mellett alkalmasak voltak a
személyvonatok 60 km/h sebességgel
torténd vontatasara és a 220 t, illetve
a hosszl, 14%o0 emelkeddkkel megé-
pitett rampakon 170 t terheléssel koz-
lekedd gyorsvonatok eléfogatolasara
is.8 Teherforgalomban a legfeljebb
5%o0 emelkedokkel megépitett palya-
szakaszokon 660 t tomegli vonatokat
tovabbitottak. A legnagyobb terhelé-
stik a Csacza—Jablonkau palyaszakasz
15%o-es emelkeddin 300 t volt. El6-
fogat és tol6 mozdonnyal azonban a
Jablonkai hagon 830-895 t terhelést
tehervonatokkal kozlekedtek.

Ip. osztalyu gyorsvonati
g6zmozdonyok
A vasuttarsasagok a XIX. szazad
utolsé évtizedében az utazasi sebes-
ség novelése mellett egyre nagyobb
figyelmet forditottak a kényelmes
utazasi feltételek megteremtésére. A
gyorsvonatok kéttengelyes személy
kocsijait simabb futasu, négytenge-
lyes, forgdvazas kocsikkal valtottak
fel. A tavolsagi forgalomban 10j szol-
galtatasként megjelent étkezokocsik
tovabb ndvelték a vonatok egy utas-
ra jutd holt tomegét. A KsOd I. és
la. osztalya, 2’B-tengelyelrndezésii
lokomotivjai a XIX-XX. szazad for-
duldja utan egyre nehezebben tudtak
megfelelni az egyre novekvd gyors-
vonati forgalom kovetelményeinek. A
gyorsvonatok végiil mindig két moz-
donnyal, a nagyobb emelked6kon
II1q. osztalyt el6fogattal kozlekedtek.
A rovid, 3500 mm tengelytavolsag
IIIg. osztalyu lokomotivok 60 km/h
sebességgel haladva a kéthengeres
kompaund gépezeti mozdonyokra
jellemz6é, nagyobb sebességeken
jelentkez6, kigy6zd6 mozgasukkal
kedvezdtlen hatast gyakoroltak a pa-
lyafelépitményre, ezért a gyorsvona-
tok legnagyobb terhelését célszeri-
en 220-280 tonnara korlatoztak.” A
megoldast, tekintettel a gyorsvonatok
terhelésének varhato, tovabbi ndve-

kedésére, 1j, nagyobb teljesitményi,
harom kapcsoltkerekli gyorsvonati
lokomotivok forgalomba allitasa je-
lentette.

A vaélasztds az abban az id6ben
szerkesztett ¢és épitett lokomotivok
koziil a Csaszari és Kiralyi Osztrak
Allamvasutak (kkStB) 110 sorozati,
1’C1’-tengelyelrendezésti, négyhen-
geres, kompaund gépezetli mozdo-
nyara esett. A tipus elsé példanya a
110.01 palyaszami mozdony 1905-
ben késziilt a Wiener Lokomotiv-
fabrik Floridsdorf-i lizemében. Az
amerikai vasutakon Prairie-tipustinak
nevezett  1’C1’-tengelyelrendezésii
szertartalyos mozdonyokat mar régota
épitettek a kontinensen. Gyorsvonati
mozdonyon azonban Karl Golsdorf
a 110 sorozatii lokomotivokon alkal-
mazta eldszor Eurdpaban, szakitva
ezzel az Osztrak-Magyar Monarchia
vasutjain kialakult, akkor mar a tobb
évtizedes hagyomannyal, amely sze-
rint a 80-90 km/h sebességii vonatok
tovabbitasara alkalmas mozdonyokat
a kedvezébb futasi tulajdonsagok
biztositasa érdekében eldl forgovaz-
ba kotott két futdkerékparral, 2°B-,
vagy a hegyipalya gyorslokomotivok
esetében  2°C-tengelyelrendezéssel
épitették.'”

A 110 sorozatii mozdonyok rendel-
keztek a Prairie-tipus minden el6nyds
tulajdonsagaval. A hatso futokerékpar
alkalmazasa lehetdvé tette a keret f61¢
kiemelt széles allokazanban a 4 m?
feliiletii rostély kialakitasat. A futo-
forgovaz elhagyasa altal felszabadult
tomeget a legnagyobb tengelyterhelés
betartasa mellett a kazan méreteinek
novelésére lehetett felhasznalni. Igy
282 darab 5200 mm szabad hosszal
rendelkez6 fiistcsé beépitésével egy
257,85 m? osszfutbfeliiletii, 15 bar
nyomasu, gyakorlatilag kimerithe-
tetlen kazant lehetett kialakitani.

8 AMAV halozatan szazadfordulon a nagyobb teljesitményi hegyvidéki lokomotivok iizembe helyezéséig IT1q. osztalyt lokomotivok tovébbitot-
tak a személy- és gyorsvonatokat a Kameral-Moravica—Fiume és a Brasso—Predeal vonalon. Pecz Kornél, 4 gyorsvonati lokomotivok épitésének
fejlédése. Magyar Mémok- és Epitészegylet Kozlonye, XLI kotet, I-I1. fiizet 1907. évfolyam, p. 33

9 Malatinszky Sandor: Vasuti vontatéjarmiivek 1900-1914, Magyar Vasuttorténet 1900-t61 1914-ig. Foszerkeszt6 Dr. Kovacs Laszlo, Kozlekedési

Dokumentacios Kft., Budapest 1996, p. 307

10 A 2°C-tengelyelrendezést Kordina Zsigmond alkalmazta elészor Europaban a MAV Karolyvéros—Fiume vonalan, 1893-ban iizembe helyezett
Ik. osztalyu (320 sorozatl) hegyipalya gyorsvonati lokomotivjain.

VASUTGEPESZET 2020/2



VASUTGEPESZET MULTJA

A kazan mozdony egy tonna szolgala-
ti tomegeére vetitett 3,7 m? fiitéfeliilete
23%-kal nagyobb volt az osztrak
Allamvasutak és a DV abban az id6-
szakban szintén Karl Golsdorf altal
szerkesztett 2°C- tengelyelrendezési,
9 sorozatli mozdonyainak 3 m%t faj-
lagos futdfelileténél.! A hosszkazan
tengelyének sinkorona fels ¢létdl
szamitott magassaga 2870 mm volt. A
keretbdl kiemelt allokazant kupalakt
lemez kotdtte Ossze az alacsonyab-
ban fekvdé hosszkazannal. A kereten
beliil elhelyezett, 370 mm atmérdju,
nagynyomasu ¢és a kereten kiviil fek-
v6, 630 mm atmérdjli, kisnyomasu,
gbézhengerek a masodik kapcsoltke-
rékpart hajtottdk meg. A négy goz-
hengert ferdén 1:8 (7,125°) déléssel
készitettek. A ferde elrendezésti géz-
hengerek a mozdonyok harmadik ke-
rékparjat hajtottak meg. A dugattyuk
lokete 720 mm, a hajto- és kapcsolt
kerekek atméréje 1820 mm volt. A
mozdonyok Adams-Webb-rendszerti
futé kerékparjai visszatéritd tereld
szerkezet nélkiil késziiltek, amely-
nek a hianya azonban kedvezotleniil
befolyasolta a mozdonyok iizemét.
Az els6 futokerékpar jateka 42 mm, a
hats6¢ 72 mm volt mindkét iranyban.
A futokerékparok szabad oldaliranyt
mozgasanak biztositasa érdekében
a fokeret elol 70 mm, hatul 90 mm
behuzassal késziilt. A Heusinger-ve-
zérmi kozvetlentil a kiviil elhelyezett,
kisnyomasti gdézhengerek tolattyuit
hajtotta meg. A nagynyomasu, belsd
gdzhengerek tolattytinak mozgatasa
egy kozvetitd tengely segitségével
tortént. Ezzel a megoldassal a kis- és
nagynyomasu gézhengerek toltési
foka a kormanyemeltyli helyzetének
megfeleldéen azonos volt.

A 110.01 palyaszami mozdony
a tipus sorozatgyartasat megel6z0,
osztrak vonalakon végzett probafuta-
sok alkalmaval 220 t tdmeg(i vonatot
tovabbitott egy 22%o0 emelkedésii pa-
lyaszakaszon el6fogat nélkiil. A mért
teljesitménye 1600 LE (1178 kW)
volt. A minddssze 69 t szolgalati to-

6. abra A KsOd Ip. osztaly 301 palyaszamu, 1°C1°-tengelyelrendezésii, négyhengeres
kompaund-gépezetii, MAV Gépgyarban késziilt, 80 szerkezetszamii, gyorsvonati lokomotivja.

mege mellet, méltan kiérdemelve ez
altal abban az idében az Europa legna-
gyobb teljesitményli, harom kapcsolt
kerekli gyorsvonati gdézmozdonya
cimet. A miitanrendéri proban el-
ért 118 km/h legnagyobb sebesség
alapjan az engedélyezett sebességét
90 km/h-ban allapitottdk meg, ame-
lyet azonban késobb, a mozdonyok
kis sugart palyaivekben és az egyenes
palyaszakaszokon, nagyobb sebessé-
gen tapasztalt nyugtalan futdsa miatt
80 km/h-ra lecsokkentették.

A 110.02 palyaszami mozdonyt
1906-ban a Milanoban a vilagkialli-
tason is bemutattak, ahol az osztrak
lokomotivgyarak mellett a hazai jar-
miiipart: a MAV Gépgyar 71 szer-
kezetszami, MAV In. osztaly (203
sorozati) 2’Bl’-tengelyelrendezésii
gyorsvonati mozdonya — mint abban
az idoben Eurdpa legnagyobb méretii,
Atlantic-tipust lokomotivja—a GANZ
gyar Valtellina Vasut részére épitett
1’C1’-tengelyelrendezésti, valtakozo
aramu villamos mozdonya ¢s az aradi
Weitzer Janos Gép-, Waggongyar és
Vasontdde Rt. benzin-elektromos mo-
torkocsija képviselte.

A KsOd 6sszesen 18 mozdonyt ren-
delt a tipusbol, amelyeket Ip. osztaly
301-318 palyaszamokkal allitott for-
galomba a fovonalan. A mozdonyok
a Monarchia harom mozdonygyara-
ban késziiltek. A 301-305 palyaszamu

mozdonyok 80 gyari szerkezetszam-
mal Budapesten a MAV Gépgyar-
ban 1907-ben, a 306-310 palyasza-
muak Floridsrorf-ban 1908-ban, a
311-315 palyaszamu lokomotivok
Bécsujhelyen 1909-ben, a 316-318
palyaszamii mozdonyok szintén Bu-
dapesten, 1912-ben.

A mozdonyokon a homoko-
16 mikodését a  Westinghouse
fékezoszelep kezelésével kototték
Ossze fokozva ezzel a fékhatast. A
nagy légveszteséget okozo megoldast
azonban késébb elhagytak. Az utolsd
harom, Budapesten késziilt mozdo-
nyon a futéhidrol nehezen utantolt-
heté ¢és a lezGdul6 homok szamara
kis esést biztositd megoldas helyett a
homoktartalyt a kazan tetejére helyez-
tek at. A mozdonyok négytengelyl
szerkocsikkal kozlekedtek, amelyek
21 m® viz és 9 m* szén befogadasara
voltak alkalmasak. Az Ip. osztalyt
mozdonyok a MAV gyorsvonati lo-
komotivjaihoz hasonléan kupos fiist-
szekrényajtoval késziiltek.

Uzembe helyezésiik utan kezdetben
csak Igloig kozlekedtek. A gyenge
hidak és a felépitmény megerdsitése
utan azonban — az I. és Ia. osztalyu,
2’B-tengelyelrendezésti  lokomotivo-
kat a gyors forgalomban el6fogat szol-
galatra kényszeritve — mar a févonal
teljes hosszaban, Kassaig tovabbitot-
tak a vonatokat. A veliik tovabbitott,

11 J. Rihosek: Neue Lokomotivtypen der k. k. ésterreichische Staatsbahnen, DIE LOKMOTIVE 2. Jahrgang Dezember 1905. Heft 12, p. 178
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7. abra A KsOd Ip. osztalyu, 1’C1’-tengelyelrendezésii, négyhengeres kompaund-gépezetii, gyorsvonati mozdonya. 1907-1909, 1912

Oderberg felé¢ kozlekedd gyorsvo-
natok terhelése a Mosty alagut el6t-
ti 15,1%0 és a Dombrau eldtti 16%o
emelkedésii szakaszokon, 220 t volt.
Személyvonatokkal 250 t terhelés-
sel kozlekedtek. Teherforgalomban a
nagyatmérdji, hajto- és kapcsoltkere-
keik miatt a kazan teljesitményét nem
lehetett kihasznalni, igy legfeljebb
csak 300 t tomegl tehervonatokat to-
vabbitottak, amelyek abban az idében
10-15, jol megrakott szénszallito- és
egy kalauzkocsibol alltak.'

VIm. osztalyt g6zmozdonyok
A szazadforduldo utdn az Oderberg
fel6l Magyarorszagra érkez6 szénfor-
galom elérte az évi 241 000 Vagont,
azaz a2 410 000 tonnat. Mivel az egy
vaganyu palyan kozlekedd vonatok
szamat a Zsolna—Oderberg szaka-
szon mar nem lehetett tovabb novelni,
az ott jelentkezd szallitasi kapacitas
hianyt a KsOd a masodik vagany le-
fektetésével és a hatar tiloldalan a

masodik Mosty alagut elkészitésével

szamolta fel. A masodik vagany ki-
épitését Oderberg felé a Vag volgyé-
ben huzédé Galanta—Zsolna MAV
vonal id6kdzben befejezett kétvaga-
nyusitasa is sziikségessé tette.

Az egyre novekvd szénforgalom
lebonyolitasa azonban csak a teher-
vonatok terhelésének 900-1200 ton-
nara torténd  felemelésével volt
megoldhatd. A tovabbitasukhoz a
Jablonkai-hagon a rendelkezésre allo
eszkozokkel vonatonként négy Illqg.
osztalyu lokomotivra volt sziikség,
meglehetdsen gazdasagtalan feltéte-
lek és koriilmények kozott. A KsOd a
nagyobb terheléssel kozlekedd, négy
hajto- és kapcsoltkerékparral rendel-
kezé mozdonyok forgalomba allitasa-
nak lehetségét megvizsgalva proba-
meneteket végzett a MAV egyik IVd.
osztalyu (422 sorozatu), B’B-ten-
gelyelrendezésti, Mallet-rendszert,

kompaund gépezetii lokomotivjaval."
Mivel a probamenetek nem hoztak
meg a vart eredményt ezért a tarsasag
a MAV Gépgyar 87 szerkezetszamii,

MAV VIm. osztalya (651 soroza-
ta), C’C-tengelyelrendezésii, szintén
Mallet-rendszerii, kompaund-gépeze-
ti mozdonyok beszerzését hatarozta
el. AMAV Gépgyar 1912-ben kezdte
el a mozdonyok szallitasat, amelyek
a MAV lokomotivjaitol eltéréen S34
gyari jellegli, négytengelyes szerko-
csikkal késziiltek. A szerkocsik — a
tervezett 12,5 t tengelyterhelést figye-
lembe véve — 20 m* viz és 8 t szén
kiszerelésére voltak alkalmasak. Az
elso szallitast, VIm. osztaly 401 pa-
lyaszamu mozdony az 1913. szeptem-
ber 23-an végzett probamenetek soran
Oderbergbdl elindulva egy 1680 t
tomegli tehervonatot tovabbitott egy
C-tengelyelrendezést eléfogat és egy
szintén C’C-tengelyelrendezésti, told
mozdony segitségével a Karwin-i
16%o-es lejton felkapaszkodva. Az
ellenkezd iranyban a Csacza—Mosty
alagut szakaszon egy 720 t terhelési
vonatot vontatott egyediil. Visszafor-
dulva a két C’C-tengelyelrendezésii
mozdony Jablonkau és a Mosty alag-

8. abra A KsOd VIm. osztalyu, C’C-tengelyelrendezésii, kompaund gépezetii Mallet-rendszerii gozmozdonya, a MAV Gépgyar S34 jellegi,

négytengelyli szerkocsijaval. 1912

12 Ing. Hans Steffan, Lokomotivieistungen auf der Kaschau-Oderberger Bahn. 1., DIE LOKOMOTIVE 15. Jahrgang. November 1918. Heft 11,

p. 192

13 DIE LOKOMOTIVE 10. Jahrgang, September 1913, Heft 9, p. 214
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9. dbra A KsOd VIm. osztaly, gézmozdonya Brotan-rendszerti kazannal. 1919

ut kozott egy 1280 t tomegti tehervo-
nattal kozlekedett. A probamenetek
alapjan a mozdonyok rendes terhelé-
sét Odebergbdl elindulva a Karwin-i
emelkedon 490 t, a Csacza—Mosty
alagut szakaszon 550 tonnaban hata-
roztadk meg. Ennek megfelelden két
VIm. osztalyd mozdony a gyenge
terhelésit hidak meger6sitése utan
az Oderberg—Ruttka szakaszon Ma-
gyarorszag felé 1000 t tdmegl szén-,
az ellenkezd iranyban 1100 t tonna
terhelésli  ércvonatokat tovabbitott.
A VIm. osztalyG lokomotivokkal
tovabbithato vonatok, MAV altal
megallapitott rendes terhelése ennél
valamivel kisebb volt. A MAV Gép-
gyar 16 darab 87 szerkezetszamu,
lokomotivot épitett a KsOd megren-
delésére 1912-13-ban. Tovabbi nyolc
mozdony Floridsdorf-ban, a Bécsi a
Mozdonygyarban késziilt. A KsOd a
mozdonyokat VIm. osztaly 401-424
palyaszamokkal allitotta forgalomba.
A KsOd még 1908-ban két C-tenge-
lyelrendezésti mozdonyt atalakitva
bekapcsolodott a Brotan-rendszerti
kazanokkal folytatott kisérletekbe.'
A veliik szerzett kedvezd lizemi ta-
pasztalatokra alapozva — az elsd
vilaghaborts rézhianyra valo tekin-
tettel — a tovabbi 35 VIm. osztalyl
lokomotivok szallitasat Brotan-rend-
szeri allokazannal rendelte meg. A
szallitasi igények tovabbi noveke-
dését figyelembe véve kilatasba he-
lyezte a vonalain a tengelyterhelés
14,6 tonnara torténd felemelését és

a MAV altal tervezett nagyobb tel-
jesitményti  C’C-tengelyelrendezés,
Mallet-rendszerti gbézmozdonyok
forgalomba allitasat.'> A Brotan-rend-
szerli kazannal megrendelt VIm. osz-
talyth mozdonyok koziil azonban mar
csak tiz késziilt el 1919-ben a Florids-
dorf-i mozdonygyarban.

It. osztalyt gé6zmozdonyok

Alig telt el néhany év az utol-
s6 Ip. osztalyt lokomotivok forga-
lomba allitasat kovetden, amikor a
Budapest—Berlin  kozott kozlekedd
gyorsvonatok terhelése elérte a 300-
350 tonnat. Orvendetes modon néve-
kedett a Magas Tatra kedvelt tidiil6he-
lyeinek a forgalma is, amely az egyre
erds0do, magyar polgari kdzéposztaly
felemelkedését reprezentalta. Az Ip.
osztaly  1’Cl’-tengelyelrendezésii,
négyhengeres,  kompaund-gépeze-

tll mozdonyai egy adott feladatra, a
Salzburg kornyéki 22%o emelkedésti
alpesi vonalakon kozlekedd 220 t ter-
helésii gyorsvonatok eléfogat nélkiili
tovabbitasara szerkesztett, atmeneti
tipusnak szant, lokomotivok voltak.
Mar a KsOd mozdonyainak meg-
rendelésekor kisérleteket végeztek a
tipus tovabbfejlesztett, nagyobb telje-
sitménytl, Clench-féle gézszaritos €s
Schmidt-féle talhevités valtozataval.
A talhevitett g6z alkalmazasa kedve-
z6en befolyasolta a mozdonyok faj-
lagos szénfogyasztasat, de a nagyobb
terhelésti gyorsvonatok tovabbitasa-
hoz sziikséges vonoderd tobbletet csak
a tapadasi tomeg novelésével lehetett
biztositani. A KsOd a mozdonyok
kazanjanak atalakitasi és a teljesit-
ményiik megndveléséhez sziikséges
0j gbézhengerek beszerzési koltsé-
geit mérlegelve inkabb egy 1j, négy

. F g f W

10. abra A kkStB 1’D1’-tengelyelrendezésii, négyhengeres, talhevités, kompaund-gépezetii,
470 sorozati lokomotivja.

14 Ingenieur E. Prossy, 0 1I 0 gekuppelte Lokomotive mit Wasserrohrfeuerbiichse, System Brotan. DIE LOKOMOTIVE 6. Jahrgang, Janner 1909

Heft 1. p. 6

15 Ing. Hans Steffan, Lokomotivieistungen auf der Kaschau-Oderberger Bahn. 11.. DIE LOKOMOTIVE 15. Jahrgang, Dezember 1918 Heft 12.

p.213
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kapcsoltkerekii gyorsvonati lokomo-
tivtipus beszerzése mellett dontott.
1915-ben a feladat ellatdsara mar
két mozdonytipus allt rendelkezésre
az Osztrak-Magyar Monarchiaban:
a kkStB 1°D1’-tengelyelrendezésti,
négyhengeres, thlhevités, kompa-
und-gépezetii, 470 é¢s a DV 2’D-ten-
gelyelrendezési, talhevitds ikergépe-
zetl, 570 sorozatl lokomotivja.

A KkkStB 1913-ban az eredetileg
tehervonat forgalomra szerkesztett,
1’D-tengelyelrendezésti, 170 soro-
zati mozdonyokkal szerzett kedve-
z6 tapasztalatok alapjan dontott a
nagyobb teljesitményii €s nagyobb
sebességili, 1’D1’-tengelyelrendezé-
sti, négyhengeres, kompaund gépe-
zetli lokomotivok beszerzése mellett,
amelyek a tehervonatok mellett a
Salzburg kornyéki, meredek, palya-
szakaszokon alkalmasak voltak a
gyorsvonatok tovabbitasara is. A DV
roviddel az els6 vilaghaboru kitorése
elétt fogalmazta meg az igényét 1j,
nagyobb teljesitményi, négy kap-
csoltkerekii, 100 km/h engedélyezett
sebességgel kozlekedé gbzmozdo-
nyok forgalomba allitasara, amelyek
a Karszt-vidék meredek hegyi palya-
szakaszain a gyorsvonatok megno-
vekedett terhelése miatt eléfogattal
kozlekedd, 2’C-tengelyelrendezést,
109 sorozatu lokomotivokat fel-
valtva, alkalmasak a 400 t terhelést
gyorsvonatok eléfogat nélkiili to-
vabbitasara. A DV mar az 1890-es
évek kozepétdl elényben részesitette
az eldl forgovazba kotott két futo-
kerékparral rendelkezé gyorsvonati
mozdonyokat, amelyek a kedvezobb
futasi tulajdonsagaik miatt a kissuga-
ra ivekkel megépitett hegyi palyakon
volgymenetben nagyobb sebességgel
kozlekedtek, mint a gyorsvonatok
tovabbitasara hasznalt tehervonati
mozdonyok. Ennek megfeleléen két
2’D-tengelyelrendezésti, talhevitds,
kéthengeres, ikergépezetii mozdony

szallitasara adott megbizast a tulhe-
vitds lokomotivok szerkesztésében
¢és ¢épitésében mar gyakorlatot szer-
zett StEG Mozdonygyarnak. A gyar
Eurdpa legmagasabb allokazan ko-
zépvonallal szerkesztett ¢s egyben a
kontinens els¢ 2’D-tengelyelrende-
z¢éssel épitett gyorsvonati lokomotiv-
jait megépitve 1915-ben készitette el
a megrendelt két mozdonyt, amelyek
kozott az 570.01 palyaszamu a Bé-
csi Mozdonygyaraban épitett 4000.
gyari szamu lokomotiv volt. A moz-
donyokon az allokazant a harmadik
¢és negyedik kapcsoltkerékpar felett a
keretbdl kiemelve helyezték el, mivel
a tengelyterhelésre és a legnagyobb
tengelytavolsagra vonatkozo korlato-
zasok nem tették lehetéveé futokerék-
par alkalmazasat a tlizszekrény alatt.
A hajto- és kapcsolt kerekek — DV
2’B-tengelyelrendezésti, 17a, b, ¢ és
a 2’C-tengelyelrendezésti 109 soro-
zat, gyorsvonati lokomotivjaiéval
azonos — 1740 mm atmérdje miatt,
a hosszkazan tengelyének sinkorona
felso ¢létél mért magassaga 3250 mm
volt.'® A tlizszekrény rostélyfeliilete
4,47 m?, a kazan gbztermel flit6fe-
lilete 217,9 m?, a Schmidt-féle tal-
hevit6 felillete 75,4 m?, az engedé-
lyezett géznyomas értéke 14 bar volt.
A g6zhengerek 610 mm atmérdvel és
650 mm dugattyulokettel késziiltek.
A gépezet mikodésének szabalyoza-
sa bels6 bedmlésli, Heusinger vezér-
miivel tortént. A mozdonyok négy-
tengelyli szerkocsikkal kozlekedtek.
A szerkocsik ivbe allasat a kiils6 kert-
be kotott, merev tengelytli kerékparok
koziil — a D-tengelyelrendezésii loko-
motivokhoz hasonléan — a masodik
¢és negyedik 14 mm tengelyiranyu el-
mozdulasaval biztositottak, lehetévé
téve ez altal a mozdonyok 90 m su-
garu palyaivekben torténd biztonsa-
gos kozlekedését. A szerkocsik 27 m?
viz és 7,5 t szén befogadasara voltak
alkalmasak.

A DV a KsOd kérésére 1916. ma-
jusdban a tarsasag rendelkezésére
bocsatotta az 570.01 palyaszamu
gézmozdonyat a kilatasba helyezett
megrendeléséhez kapcsolodo terhe-
1¢ési probak elvégzése és a sziikséges
atalakitasok, modositasok meghataro-
zasa érdekében. A KsOd majus 18-an
¢és 19-én a Ruttka—Csorba—Iglo sza-
kaszon probameneteket végzett moz-
donnyal. A prébamenetekhez a moz-
dony irant érdeklédést mutato MAV a
vontatasi mérdkocsijat személyzettel
egylitt kolcson adta. A probamenete-
ket a KsOd igényeinek megfeleléen
az Ip. osztalyu, 1’C1°- tengelyterhe-
lésti lokomotivokra megallapitott ren-
des terhelés egyharmadaval nagyobb,
370 és 400 t terhelésti vonatokat to-
vabbitva végezték. A probamenete-
ken résztvevé DV mozdonyszemély-
zet helyi viszonyok, valamint a KsOd
vizsgalatokhoz vezényelt személyze-
tének a mozdony ismeretének hianya
miatt nem volt lehetdség a gépezeten
a mozdony allandd teljesitmény¢-
nek meghatarozasahoz a sziikséges
beallitasok elvégzésére. Tovabbi ne-
hézséget jelentett a KsOd szamara a
vizsgalatokhoz megfeleld hosszisa-
gu, léglirfékkel kozlekedd vonat ki-
allitasa. Ennek ellenére a vizsgalatok
eredménye a talhevitds ikergépezetii
mozdonyok — akkor mar ismert — gaz-
dasagosabb lizemét igazolta a kom-
paund-gépezetii lokomotivokkal
szemben. A mozdonyok indikalt tel-
jesitménye a kazan tulterhelése nél-
kiil elérte az 1900 LE-t (1398 kW). A
MAV a mérések soran regisztralt ada-
tok kiértékelését elvégezve, meghata-
rozta a mozdonyok KsOd vonalaira
érvényes terhelési tablazatat.””A DV
570.01 palyaszamu lokomotivjaval
végzett sikeres probamenetek soran
gyljtott tapasztalatok alapjan a StEG
Bécsi Mozdonygyara 6t mozdony
szallitasara kapott megrendelést a ko-
vetkezd valtoztatasokkal: a vezetdal-

16 AMAYV 2’D-tengelyelrendezésti, 424 sorozatt gézmozdonyai 1924-25-ben a tipus elsé mozdonyainak iizembe helyezése idején a sinkorona felsé
életdl szamitott 3300 mm hosszkazan kézépvonal magassagukkal Eurépaban az addig épitett lokomotivok kozott a legmagasabban elhelyezett

kazannal rendelkeztek.

17 Ing. Hans Steffan, Lokomotivieistungen auf der Kaschau-Oderberger Bahn. I1.. DIE LOKOMOTIVE 15. Jahrgang, Dezember 1918 Heft 12.

p. 208
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11. abra A KsOd It. osztalyu, 2’ D-tengelyelrendezésii, gyorsvonati mozdonya. 1918

las legalabb 300 mm-rel torténé meg-
hosszabbitasa hatra felé, amennyire
ezt a tlizel6ajto és a lapatjard lemez ta-
volaga megengedte, mivel a mozdony
¢s a szerkocsi egyiittes sz¢élso tengely-
tavolsaganak megndvelését a KsOd
altal hasznalt forditokorongok ¢és to-
l6padok lehetdvé tették, a szerkocsik
oldalan a viztoltd nyilas méreteinek
megnovelése annak érdekében, hogy
a vizvételezés a KsOd nagyteljesit-
ményii, 8 m*/perc kapacitasu vizdarti-
nak hasznalataval elvégezhetd legyen,
forgd rostély és fenékcsappantyuk
beépitése a hamulada aljara, kapos
fustszekrényajtd felszerelése az Ip.
osztalyl mozdonyokhoz hasonloan,
valamint Westinghouse-féle fékberen-
dezés alkalmazasa a léglirfék helyett.
A gyartas kozben felmeriilt nehézsé-
gek és anyagellatasi problémak mi-
att a mozdonyok épitése elhuzodott.
A KsOd 1918 januarjaban It. osztaly
351-355 palyaszamokkal helyezte
iizembe az 6t mozdonyt. A miitan-
renddri vizsgalatok soran regisztralt
sebességiik 105-118 km/h volt. Enge-
délyezett sebességiiket 80 km/h-ban
hataroztak meg.

Mellékvonali g6zmozdonyok.
A vasutvonalak épitését finanszirozo
részvénytarsasagok érdeke a befekte-
tett toke utan jaré minél nagyobb nye-
reség kitermelése volt, amelyet a for-
galom, a bevételek ndvelésével, vagy
az uzletviteli koltségek csokkentésé-
vel lehetett megvalositani. A bevételek
novelésére lehetséget adott a févona-
lakhoz csatlakoz6 mellékvonalak ha-
l6zatanak kiépitése, amelyek a rahordo
jellegiik miatt a févonalak forgalmat
novelték. A KsOd halézatahoz 13 ki-

sebb-nagyobb szarnyvonal és vontatd
vagany csatlakozott az 1880-as évek
elején, amelyek banyakhoz, kohok-
hoz és mas iparvallalatokhoz vezettek.
Kezelésiiket részben a tulajdonosok
részben pedig a KsOd végezték. Ezek
koziil a leghosszabb a Bindt-volgyi
vasut és a Rostokeni Banyavast volt.
A majdnem 9 km hosszli, 1000 mm
nyomtavolsagti Bindt-volgyi Vasut a
Szepességben Markusfalva allomas-
tol Albrecht féherceg vasbanyaihoz
vezetett. Uzletvitelét a KsOd kezelte.
Az Osztrak-magyar Vasgyar-egylet
tulajdonat képezo, kozel 19 km hosz-
szl, szintén Markusfalvatol indulo,
rostokeni banyavasit nyomtavolsaga
750 mm volt.

Omnibusz- és poggyaszteres
g6zmozdonyok

Azokon a vonalakon, amelyeken akar
a szallitasi igények hianyaban vagy
a gazdasagi fejlodeést kiséré valsagok
id6szakaban a bevételek novelésére
nem volt lehetdség, egyre fontosabba
valt az onkoltségek csokkentése. A vas-
uttarsasagok a nyereséges Uzletvitelt
az egy vonatkilométerre vetitett iize-
meltetési koltségek fajlagos értékének
optimalizalasaval igyekeztek kézben
tartani. A fajlagos koltségek optimali-
zalasanak lehetdsége a fovonalakon a
tavolsagi ¢és a helyi forgalom szétva-
lasztasa, valamint a vonatok egy utasra
jutd holttdmegének csdkkentése volt az
1880-as években.

A fajlagos tomeg csokkentésére ki-
tlizott célok megvaldsitasahoz rendel-
kezésre alltak a kdzuti vasutakon akkor
mar ismert Rowan-, Belpire-rendszerii
gézomnibusz  jarmivek, amelyek-
nek az egy utasra esé holttdmege — a

mozdony, a szerkocsi, a poggyasz- és
az Ul6helyes személykocsi egyesitése,
valamint az iitk6z6- és vonokésziilekek
elhagyasa és a kerékparok szamanak
csokkentése miatt — 1ényegesen kisebb
volt a klasszikus, nagyvastti jarmtivek-
bol kiallitott vonatszerelvényekénél.
Igény esetén tovabbi kocsikat is vontat-
tak és amennyiben a vontatoegységet
alkotd rész levalaszthatd volt, leheto-
séget nyujtott akar masfajta feladatok
ellatasara is. Egy masik megoldast
a mindkét iranyban korlatozas nél-
kiil kozlekedd, konnyt, szertartalyos
1A- vagy B-tengelyelrendezésti, szer-
tartalyos, omnibusz gézmozdonyok
alkalmazasa adta, amelyek igény sze-
rint legfeljebb négy-ot konnytl épitést
személykocsit vontattak. A vonatok
menetiranyvaltasanal nem igényelték a
forditokorongok hasznalatat. A szerko-
csik elhagyasa a vonatok holttdmegét
csokkentette, vegyes- és tehervonatok-
kal torténd kiszolgalas kozben lénye-
gesen lerdviditette a tolatasi mozgasok
hosszat, a tiizeléanyag ¢és a tapviz a
mozdonyok tapadasi tomegét novelte.
Az alkalmazasuk lehetdséget adott: a
fovonalakon a konnyti személyvonatok
kozlekedtetésére a lassu vegyesvo-
natok helyett a helyi és a tavolsagi
forgalomban, a rendes terhelésre kié-
pitett masodrangu vonalakon a kony-
nyll vegyesvonatok kozlekedtetésére,
amennyiben nem volt elég rakomany
a tehervonatok inditasahoz, és ahol az
aru ¢és az utasok egyideji szallitasa-
ban nem lehetett kihasznalni a vonali
mozdonyok teljesitményét, valamint a
személyszallito- és konnyl vegyesvo-
natok kozlekedtetésére a kedvezétlen
palyaviszonyok miatt 150 m sugart
ivekkel megépitett, normal nyomta-
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volsagu, masodrangli vonalakon.'® Az
omnibusz mozdonyok ko6zos jellem-
z6je a kis dugattytiatmérdvel késziilt,
konnyti gépezet volt.

Anton Elbel az Osztrik Eszak-nyu-
gati Vasut és Louis Adolf Golsdorf
a DV fofeligyeldje az Onkoltségek
csokkentésének harmadik lehetésé-
geként 1878-ban mutatta be ko6zos
talalmanyat a két rendszer eldnyeit
egyesitd poggyaszteres lokomotivot.
A Bécsi Mozdonygyar Rt. 1879-t6l
kétfajta kivitelben, Al- és Bl-tenge-
lyelrendezéssel épitette az Elbel-rend-
szerti mozdonyokat, amelyekbdél a DV
és az az Osztrak Eszak-nyugati Vasut
mellett a MAV és a GySEV is forga-
lomba allitott néhany darabot. A tipus
tovabbi érdekessége a gdézhengerek
két sz¢ls6 kerékpar kozott, a védhaz
alatt tortént elhelyezése volt.

A KsOd 1880-ben egy B-tengelyel-
rendezésli, szertartalyos, omnibusz
mozdonyt allitott forgalomba 51 palya-
szammal a I'V. osztalyba sorolva. A moz-
dony aMAV Gépgyar 9 szerkezetszamii
lokomotivja volt. A nagy hengertdltéssel
dolgozo teher- és vegyesvonati szolgalat
kovetelményeihez kedvezdbb gozelosz-
tast biztositd, keresztezett Stephenson
vezérmiivel késziilt. Légtirféekkel is fel-
szerelték. A tlizszekrény rostélyfeliile-
te 0,88 m? a kazan Osszes fiitéfeliilete
43,6 m% a g6z nyomasa 9 bar, a g6zhen-
gerek atmérdje 280 mm, a dugattyik 16-
kete 450 mm volt. A hajto- és kapcsolt-
kerekek 930 mm atmérével késziiltek.
A rostélyterhelésbdl szamitott indikalt
teljesitménye 500 kg/h rostélyterhelés
mellett 6tszords elgdzologtetésii szénnel
szamolva:

Qr =R-u-e, [kg/h]
ahol: R —rostélyfeliilet [m?]

u — fajlagos rostély-stlyterhelés
[kg/m*h]

Qg = 0,88-500 - 5 = 2200 kg/h,

a fajlagos gézfogyasztast a 9 bar ka-
zannyomasu telitett gézzel miikodo
gépezetre vald tekintettel 13,7 [kg/
LEh]-re felvéve:

P.=Q/c; [LE]
Q — kazanteljesitmény [kg/h]
¢, — fajlagos gbzfogyasztas [kg/LEh]

P, = 22 = 160,58 LE (219 kW)

volt. A mozdony tapadasi vonoereje:

Zadh = 0’16 ' Qadh [kg]
Q,,, — tapadasi tomeg [kg]
Zgan = 0,16 - 38600 = 6176 kg

volt. A mozdonyok gépezeti vondere-
je a MAV-nal alkalmazott 0,6p g6z-
nyomassal szamolva:

2

n d”-s
Zgép = _096 : p [kg]

2 D
n — iker gézhengerek szama
p — kazannyomas [atm]
d — dugattyl atmér6 [cm]
D — hajtokerék atmérd [cm]
s — dugattyuldket [cm]

262 - 45
Zysp =06+ 9—5— =
1809,22 [kg] (177,5 [kN])

volt, amely azonban alig haladta meg
a Rimamurany Salgétarjani Vasmi Rt.
megrendelésére, vele egy idében szer-
kesztett és épitett, 1000 mm nyomta-
volsagu, 8 szerkezetszami lokomotiv
vonoerejét. Lényegesen kevesebb volt
a 25,74 t szolgalati tomegébdl szamitott

Zaan = 0,16 X Q = 0,16 x 18770 =
3003,2 [kg] (294,6 [kN]),

tapadasi vonoerénél.

A KsOd azonban a masodrangt moz-
donyok beszerzését a kdvetkez6 évben
Bl-tengelyelrendezésti, Elbel-rendsze-
ri mozdonyok iizembe helyezésével
folytatta, amelyekbol 1885-ig 6tot al-
litott forgalomba. A KsOd a IV. oszta-
Iy, omnibusz lokomotivjat 1882-ben
értékesitette. A MAV Gépgyar tovab-
bi megrendelések hianyaban tipusbol
ujabb mozdonyokat nem épitett.

Masod- és harmadrangu
lokomotivok
A f6vonalakhoz csatlakozé masod- és
harmadrangu vonalak nemzetgazdasag
fejlodésére gyakorolt hatasanak jelen-
toségeét felismerve a Magyar Parlament
a mellékvonalak létesitését az 1880.
évi XXXI. torvénycikk elfogadasaval
igyekezett eldsegiteni. A torvény le-
egyszerisitette a helyiérdekli vasutak
engedélyeztetési eljarasat. A muszaki
kovetelmények tekintetében a beruha-
70k szamara minden lehetdség alkal-
mazasat megengedte, amely a vasutii-
zem biztonsagat nem veszélyeztette.'
A torvény 1888. évi IV. torvénycikk
altal tortént modositasa és kiegészitése
a kozmunka- és kozlekedésiigyi mi-
niszter hataskdrébe utalta a helyiérdekii
vasutak épitésére, folszerelésére és liz-
letére vonatkozo szabalyok és szabva-
nyok meghatarozasat, a mellékvonalak
szabvanyositasaval tag teret biztositva
ezzel a hazai ipar és a nemzeti piac
védelmének, beleértve a MAV szab-
vanyainak, a Diosgy6ri Vasgyar és a
MAV Gépgyar termékeinek alkalma-
zasat.?® A KsOd a kamatgarancialis hi-
telszerzodések altal adott lehetéséggel
élve a vonalaihoz csatlakozo, 6nallo
iizletvitellel nem rendelkezd helyiér-
dekii vasutak iizemeltetését a kezelé-
sébe vette. A vonalaihoz elsdként csat-
lakozo, 1880. évi XXXI. torvénycikk
alapjan létesitett helyi érdekli vasut
az 1884. december 27-én megnyitott,
33,4 km hosszll, Margitfalva allomasa-

18 Rowan’sche Dampfwagen fiir den Betrieb von Strassen-und Secundiir-bahnen. Osterreichisce Eisenbahn-Zeitung, IX. Jahrgang, N1. Wien,

den Janner 1886.
19 1880. évi XXXI. torveénycikk 3§.

20 Az 1888. évi IV. torvénycikk 6§-a lehetvé tette a Didsgy6ri Vasgyér és a MAV Gépgyar szamara a helyiérdekii vasutak épitéséhez megrendelt
mozdonyok, illetéleg felépitményi vas- és acélanyagok tobb éves hitelben torlesztendd értékesitését a kozmunka- és kozlekedésiigyi, valamint a

pénziigyminiszterrel engedélye alapjan.

14

VASUTGEPESZET 2020/2



VASUTGEPESZET MULTJA

0l Gdlnicbanya és Szepes-Remetén 4t
Szomolnokhutara vezetd Golnicvolgyi
HEV volt. A Margitfalvatél Golnicba-
nyig kiépitett 8 km hosszi szakasza
normal nyomko6zi volt. Golniczba-
nyatol 1000 mm nyomkdzii, keskeny
vagany vezetett Szomolnokhutaig. A
Golniczvolgyi HEV a Magyarorsza-
gon miikodd vasuttarsasagok egyike
volt, amely a keskeny nyomkozii vo-
nalan a normal nyomtavolsagu teher-
kocsik tovabbitasara nyomallvanyokat
hasznalt?! A Golniczvolgyi HEV-hez
csatlakozott a szintén 1000 mm nyom-
tavolsag. 3,9 km hossza Zsakaro-
czvolgyi iparvasut, amelynek a leg-
meredekebb, két km hosszii szakasza
Riggenbach-rendszeri ~ fogaslétraval
felszerelve épiilt. 1889-ben nyilt meg
a Popradvolgyi HEV 13,2 km hosszi,
Késmarkig vezetd vonala, amely Pop-
rad allomas kozelében csatlakozott a
KsOd févonalahoz.

A KsOd 1891-ben atvette a vonalai-
hoz csatlakozo Golniczbanya—Szomol-
nokhuta vonal kezelését. A rakovetke-
z6 évben, 1892-ben az Iglotol Locséig
vezeté Locsevolgyi HEV iizemelteté-
sét. 1893-ban Popradvolgyi HEV Pop-
rad—Késmark és a Késmark—Szepes-
béla, valamint a Szepesbéla—Podolin
helyi érdeki vonalainak kezelésére ko-
tott hasonlo értelmt szerzédést. Ezen
kiviil csatlakozast 1étesitett az 1892.
december §8-an megnyitott és az izemet
1904. januar 1-ig 6nalldan kezeld Eper-
jes—Bartfai HEV-vel, amellyel Eperjes
allomas kozos hasznalatara nézve szin-
ten megallapodas jott 1étre. 1894-ben
a Popradvolgyi HEV Nagy-Lomnicz
allamosatol a Tatralomniczi villate-
lepig a kincstar koltségére helyi érdeki
vasutat épitett. 1896. jlius 29-én atadta
a kozforgalomnak a Csorba allomastol
a Csorba-toig vezetd, 1000 mm nyom-
kozti fogaskerekii vasutat. 1899-ben
nyilt meg a kdzforgalom szamara az
Arvavolgyi HEV  Arvavaralja—Tur-
dosin vonala, amelyhez a csatlakozo,
Turdosin—Szuhahora vonalrészt mar

4000
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12. abra A KsOd XII osztalyt, MAV Gépgyar 29 szerkezetszamii, C-tengelyelrendezési,
ikergépezetli, szertartalyos. mellékvonali lokomotivja

1898. december 21-¢én adtak a forga-
lomnak. A KsOd az 1899 oktober 10-
én megnyitott Zsolna—Rajeczi HEV és
1906-ban a 760 mm nyomtavolsaggal
épiilt, Rézsahegy—Korytniczai HEV
kezelését atvéve, 300 km-rel novelve
meg a kezelésében miikddé mellékvo-
nalak halézatat. Ezeken kiviil a KsOd
kezelte a MAV Csacza—Zwardon vo-
nalat is.

A vasuttarsasagok konnyt, kiilonle-
ges jarmiivekkel szerzett tapasztalatai
a nagyvasuti tizemben inkabb az egyes
rendszerek hianyossagait igazoltak a
remélt hatékonysagukkal szemben. A
MAV Gépgyar 1884-ben a Magyar
Eszakkeleti Vasut (MEKV) megrende-
Iésére épitett 17 szerkezetszam(i moz-
donyok atadasaval befejezte a konnyt,
omnibusz lokomotivok gyartasat. A
Bécsi Mozdonygyar Rt. 1885-ben
megrendelés hidnyaban megsziintette
az Elbel-rendszeri mozdonyok tovab-
bi szallitasat. A Popradvolgyi HEV
az MEKV-t6l még atvette a két MAV
Gépgyar 17 szerkezetszamil, omnibusz
lokomotivjat. A HEV vonalakat iizem-
ben tart6 tarsasagok az 01j lokomotivok
beszerzésénél a figyelmiiket a nagyvas-
uti tizem szélséséges kdvetelményei-
hez rugalmasabban igazod6, masod-
rangu, szertartilyos mozdonyok felé
forditottak >

21 Vasuti és Kozlekedési Kozlony 32. évfolyam 118. szam, 1901 oktober 2. p. 1294
22 Az 1880-as évek eleje kétségteleniil az omnibusz mozdonyok korszaka volt. A MAV Gépgyar ebben az idészakban 28 sajat szerkesztésii, omni-
busz lokomotivot épitett négy tipusban, koztiik a gyar elso, 15 szerkezetszamu, kompaund-gépezetii lokomotivjait. A Budapesten 1884-ig épitett
110 gézmozdony egy negyede omnibusz lokomotiv volt.

Az osztrak-magyar érdekeltségii
KsOd az elsérangii mozdonyok be-
szerzéseknél a szallitasi feladatainak
ellatasahoz mindig a két orszag ipara
altal gyartott, az adott pillanatban ren-
delkezésre allo, mas vasutak vonalain
mar bizonyitott, legkiemelkeddbb tel-
jesitmény(i lokomotivtipusokat valasz-
totta. A helyiérdekii vasutak masod- és
harmadrangu, mellékvonali lokomo-
tivjainak beszerzésénél a kozmunka- és
kozlekedésligyi miniszter 1888 évi IV.
torvénycikk 3. §-a alapjan kiadott, he-
lyi érdeki vasutak épitésére, folszerelé-
sére ¢s lizletére vonatkozo szabalyokat
¢és szabvanyokat meghatarozo rende-
letének 8. §-a kotelezte a vasuttarsa-
sagokat a forgalmi eszkozok, koztik a
jarmiivek, a sinek és egyéb az épitésnél
¢s az Uzletnél hasznalandé anyagok
belfoldrdl torténd beszerzésére.

A Késmark—Szepesbélai, a Locsevol-
gyi, az Eperjes—Bartfai, az Arvavol-
gyi, a Zsolna—Rajeci és a Popradvdl-
gyi HEV 1892 és 1908 kozott MAV
Gépgyar 29 szerkezetszamu, XII.
osztalyt, (MAV 377 sorozat), C-tenge-
lyelrendezésti, ikergépezetli, szertarta-
lyos mozdonyokat allitott forgalomba.
A Tatralomnici HEV 1910-ben egy
39 szerkezetszamti, XIVa. osztalyu,
(MAV 475 sorozat), D-tengelyelren-
dezésli, kompaund gépezetii, szertar-
talyos mozdonyt helyezett {izembe.
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13. abra A Tétralomnici HEV, XIVa. osztalya, MAV Gépgyér 39 szerkezetszamu,
D-tengelyelrendezésii, kompaund gépezetll, szertartalyos mozdonya. 1810

14. abra A KsOd TVa osztaly 1’C1°-tengelyelrendezésii, kéthengeres, kompaund gépezeti,
91 MAV Gépgyar szerkezetszamu, mellékvonali lokomotivja. 1912-14

15. abra A Roézsahegy —Koritnicza HEV MAV Gépgyar 51 szerkezetszamil,
D-tengelyelrendezésii, Klien-Lindner-rendszerii kerékparokkal felszerelt, 760 mm
nyomtavolsagi mozdonya. 1908

A KsOd 1908-ban harom 51 szerke-
zetszamu, D-tengelyelrendezést, Kli-
en-Lindner-rendszeri  kerékparokkal
felszerelt mozdonyt allitott forgalom-
ba a 760 mm nyomtavolsagi Rozsa-
hegy—Koritnicza vonal forgalmanak
kiszolgalasara. A masodrangu lokomo-
tivok allaga a KsOd altal kezelt helyi-
érdekii vasutakon 1912 és 1914 kozott
11 TVa. osztalyt (MAV 376 sorozat),
1’C1’-tengelyelrendezésti, kéthenge-

res, kompaund-gépezetli lokomotivval
gyarapodott.

Az 1896-ban {lizembe helyezett,
1000 mm nyomkdzii Csorbatoi fogas-
kereki helyi érdekii vasat mozdonya-
it — a vonatkozo 54.761/1895. szamu
engedélyokirathoz csatolt Kiegészi-
t6 melléklet alapjan — az engedélyes
maga valaszthatta meg, de koteles volt
a beszerzend6 forgalmi eszkdzok rész-
letterveit, valamint a roluk készitett

tipusat, mennyiségét ¢és pénzértékét
tartalmazo kimutatast a kdzmunka- és
kozlekedésligyi miniszter tevékeny-
ségét atvevo, kereskedelemiigyi mi-
niszterhez atvizsgalas és jovahagyas
végett még a megrendelés el6tt be-
mutatni. A KsOd a forgalom lebonyo-
litasara  két, B-tengelyelrendezésii,
vegyes iizemli lokomotivot szerzett
be. A Wiener Lokomotivfabrik Florids-
dorf-i tizemében épitett kiilsd keretes,
Allan-rendszeri vezérmiivel felszerelt
lokomotivok gdézhengerei az adhézios
és a fogaskerckes hajtomiivet egy-
szerre hajtottak meg. A rostély feliilete
0,97 m?, a kazan vizzel érintett flit6fe-
lillete 50 m?, a gbz nyomasa 11 bar volt.
A hosszkazan kozépvonalat a palya
meredekségének megfeleléen ferdén
helyezték el. A mozdonyok 898 mm
kapcsoltkerék atmérdvel, 2530 mm
sz¢lsd  tengelytavolsaggal késziiltek.
Inditasi vonderejiikk 7900 kg (77,5 kN),
engedélyezett sebességiik a 60%o0 emel-
kedésii fogas palyan 10, az adhézids
palyaszakaszokon 15 km/h volt. A lo-
komotivokat kézi-, szalag- és légfékbe-
rendezéssel is felszerelték.

A KsOd fennallasanak 50. évfor-
dulojat tinnepelte, amikor az elsé vi-
laghaborut lezar6 trianoni békedik-
tatum a Felvidéket Magyarorszagtol
elszakitva az Osztrak-Magyar Mo-
narchia teriiletébol kiszakitott utodal-
lamhoz csatolta. 1921-ben, a tarsasag
részvényeinek 98%-at megszerezve a
KsOd altal kezelt vonalak {izemelte-
tését a Cseh-Szlovak nemzeti vasit-
tarsasag vette at. A részvénytarsasag
kdzpontja azonban tovabbra is Buda-
pesten maradt. A KsOd allamositasara
1942-ben keriilt sor a harom részre sza-
kitott Kassa—Oderberg vonalat iizem-
ben tartd harom allam, a Német Biro-
dalom, Magyarorszag és a Jozsef Tiso
altal vezetett, tiszavirag életli, Szlovak
koztarsasag kozott 1étrehozott megalla-
podassal.”

(Szerk. megjegyzése. A szerzd szakmai
palyafutasat a Vasutgépészet 2020. 1.
szamdaban olvashatjuk)

23 A m. kir. minisztérium 1941. évi 6.790. M. K szamu rendelete, a ,,Kassa—Oderbergi Vasut” részvénytarsasag targyaban Berlinben, 1940. évi
november ho 15. napjan kelt magyar német-szlovak Megallapodas életbeléptetésérol.

16

VASUTGEPESZET 2020/2



