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Gyorsvonati gozmozdonyfejlesztés Magyarorszagon
El6zmény: Egy kis gézmozdony torténelem bizonyos helyreigazitas okan

A Vasutgépészet 2012/1. szamanak
4. oldalan a masodik abra fénykép-
felvételénél nem az a tipus szere-
pel, mint amelyet a felirat rogzit. A
témaban a Vasitgépészet 2012/2.
szamaban helyreigazitas jelent meg
a 27. oldal also részén, de sajnalatos
modon sem a fénykép, sem pedig a
felirat nem helyes. A fényképen a
202.001 palyaszamu, egyébként Im
osztaly 801 palyaszamu gézmoz-
dony lathato, azaz a nem eredetileg is
kifogasolt 203 sor. mozdony. (Hiva-
talosan olyan palyaszam, hogy MAV
203.801 egyaltalan nem létezett.)

A 203-as mozdonysorozat egyébként
802 palyaszammal kezd6dott, ez volt
az els6 megépiilt ilyen mozdony.

A téma tisztazasara célszerlinek
tartottam a legsziikségesebb vonat-
kozo ismereteket kozkincesé tenni.

Ez az alkalom lehetdséget ad a jo
100-110 évvel ezel6tti gyorsvonati
gézmozdonyok fejlesztési tevékeny-
ségét mintegy roviden attekinteni.

A XIX. szazad utols6 éveiben az
egyre novekvo és mind magasabb
szinvonalat koveteld személyforga-
lom igényeihez a MAV-nal is felme-
riilt egy korszerii, nagyobb teljesit-

ményll gézmozdony beszerzésének
gondolata.

A MAV a millennium idején
megkezdte forgovazas gyorsvonati
személykocsik forgalomba allitasat,
ezzel lehetséget teremtve nagyobb
befogadoképességii, nehezebb vo-
natok kozlekedtetésére. Ilyen vona-
tok abban az id6ében kiilf6ldon mar
100 km/h sebességgel kozlekedtek,
és ezt a sebességet a MAV is be ki-
vanta vezetni f6bb vonalain, elsGsor-
ban a Budapest—Pozsony—Marchegg
vonalon, amelyen a megengedhetd
tengelyterhelést 42,8 kg folyométer
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2. abra A 701 pélyaszamu mozdony fényképe

tomegii sinek beépitésével 16 t-ra
noveltek. A nehéz gyorsvonatok
vontatasdhoz azonban a MAV nem
rendelkezett megfeleld teljesitmé-
nyl és nagysebességli mozdonyok-
kal, ezért uj mozdonyok beszerzése
mellett dontott, amelyeket 2’B1’
Atlantic elrendezéssel szandékozott
megépittetni.

A MAV Gépgyar a MAV ismer-
tetett igényeire fejlesztette ki az 50.
szerkezetét (1. dbra).

A hatalmas, két hajtott kerékpara,
kéthengeres kompaund gépezetii
mozdony a szazadfordulon Eurdpa
egyik legnagyobb gyorsvonati moz-
donya volt. A mozdony eldl egy fu-
té forgovazzal, hatul a tlizszekrény
alatt egy beallo futo kerékparral ren-
delkezett. A fokeret két 30 mm vas-
tag fotartoja végig parhuzamos volt.
A fokeretre épitett kazan 2700 mm
magasan volt a sinfej felett. A po-
rosz rendszerii kazan tlizszekrénye

alul erésen besziikiilt és mélyen
benyult a keret fbtartoi kozé.
A kazan 2,82 m? rostélyfeliilettel
és 189,01 m? teljes vizoldali elgé-
z0logtetd feliilettel rendelkezett.
A gbztér novelésére a haromodves
kazan els6 és harmadik ovére egy-
egy gbézdomot épitettek, amelyeket
a masodik 6von 1évé homokladan
is atvezetett 300 mm atmérdji goz-
csé kotott ossze, jellegzetes meg-
jelenést biztositva a mozdonynak.
A kazan elején amerikai fiistszek-
rényt alkalmaztak, amelybe szelvény
okokbol mélyen besiillyesztették
a Priissmann-rendszerii  kéményt.
A kémény also részén sikszitas szik-
rafogd volt alkalmazva. A 13 bar
nyomasu g6z 500 mm atmérdju
nagynyomasu hengerben és 700 mm
atméréji  kisnyomast hengerben
680 mm ldkethosszon fejtett ki
munkat. Azért, hogy a parhuzamos
keretlemezekre szerelt gézhengerek
elférjenek az Urszelvényben, a sik-
tolattyuk szekrényét 40° doéléssel
épitettek a hengerdntvényre.
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Az 50. szerkezetet osztott kormany-
miivel és olyan inditd késziilékkel
lattak el, amely lehetové tette az {n.
ikeriizemet is, mintegy kiegyenlitve az
eltéré hengerméretekbdl adodo egyen-
l6tlenséget. A mozdonyt felszerelték
Westinghouse gyorsfékkel, gézflitési
berendezéssel, Nathan-féle kondenza-
cios kenodkésziilékkel, Gresham-rend-
szerit g6zhomokoloval és Haushalter-
fele sebességmérdvel. A mozdonyhoz
haromtengelyes szerkocsit csatoltak.

A Magyarorszagon valaha be-
tervezett legnagyobb, 2100 mm
futokor atmérdji, hajtott kerekekkel
rendelkez6 mozdony engedélyezett
sebessége 100 km/h volt. A 63,8t
szolgalati tdmegli mozdony gépezeti
vonoereje 58,3 kN, tapadasi vono-
ereje 48,8 kN volt. A probak soran
a mozdony mintegy 700 kW/950 LE
indikalt teljesitményt fejtett ki.

Az 50. szerkezetbol egy darab
mozdonyt készitettek, amelyik a gyar
1500. gézmozdonya volt, és amelyet
bemutattak az 1900. évi Parizsi Vilag-
kiallitason, és ott hatalmas méreteivel
altalanos feltlinést keltett ¢és elnyerte

4. abra A 801 palyaszamt mozdony fényképe

a kiallitas aranyérmét. A MAV a
mozdonyt 1901. januar 22-én vette
at Il osztalyba 701 palyaszam alatt
besorolva (2. abra). Késébbiekben az
1911. évi jarmiiszamozasi ,,rendszer-
valtas” utan a mozdony a 201.001
palyaszamot kapta volna, de azt mint
latni fogjuk, sohasem viselte.

Ebben az idészakban a vasutak
mar kiemelt vizsgalatokat folytattak
telitett g6z, illetve a kompaund
kivitelii rendszerek Osszehasonlitasa

céljabol, kiilonos tekintettel, hogy
a két rendszer kozotti kiilonbségek
nagyobb sebességek esetén a nyert
tapasztalatok szerint tobbé kevésbé
mintegy eltiintek.

A MAV hasonloképpen a két
rendszer Osszehasonlitasara az 50.
szerkezettel azonos, de iker gépezetii
mozdony beszerzését hatarozta el.
A MAV Gépgyar ezen utobbi igényt
az 54. szamu szerkezet 1étrehozasaval
teljesitette (3. dbra).
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Az 54. szerkezet kazanja, fokerete
¢és futomiive teljesen azonos volt az
50. szerkezetével, de a mozdonyt
485 mm furati és 680 mm loketl
iker gdzhengerekkel épitették meg.
A hengerek gbzelosztasat hengeres
tolattyukkal biztositottak. A mozdony
tomege igy tapadasi vonodereje is azo-
nos volt, mint az 50. szerkezeté, de a
gépezeti vonodereje annal valamivel
kisebb, 58,3 kN lett. A mozdonyt a
MAV 1901. augusztus 5-én vette al-
lagaba, mint az Im osztaly 801 palya-
szamu gépét. A Budapest és Pozsony
kozott megtartott  dsszehasonlitd
probak kis sebességen a kompaund
mozdony kedvezébb tulajdonsagait
igazoltdk, de nagy sebességen az
iker mozdony volt jobb. A kompaund
mozdony 100 km/h sebességen nem
minden esetben tudott a sebesség
tartasahoz  elegendd  mennyiségl
g0zt fejleszteni, és gyorsitasa is
kedvezdbtlenebb volt. A probak ered-
ményét rogzitd hivatalos jelentés igy
0sszegezte:

,Ezen 100 km-es probamenetek-
nél tehat kitint, hogy az 1l osztalyu
mozdony jelenlegi kiviteleben a
magas sebességek kifejtésére hataro-
zottan kevésbé alkalmas, mint az Im
osztalyu. Tovabba, hogy ezen nagy
sebességii meneteknél az ordankenti
és loerdnkenti viz- és szénfogyaszta-
si adatok az Il osztalyu mozdonyra

nézve mar nem kedvezébbek, vagyis a
kompaund rendszerben rejlé elony a
gazdasagos miikodeés szempontjabol
az 1l osztalyu mozdonyndl ilyen erdl-
tetett igénybevétel mellett jelenlegi
kivitelében mar nem jut érvenyre.”

Az Im osztalyad 801 palyaszamu
mozdonnyal (4. abra) 1902. szeptem-
ber végén tartott probak soran 291,1 t
tomegili vonatot vontattak 100 km/h
sebességgel, amikor a hengerek
altal kifejtett indikalt teljesitmény
748 kW/1017 LE volt. Ezzel az 54.
szerkezetli mozdony volt az els6 Ma-
gyarorszagon, amelynek az igazolt
indikalt teljesitménye meghaladta az
1000 LE-t.

Az idékozben bekdvetkezett mii-
szaki haladas eredményeként 1910-
ben az 50. szerkezetli 701 palyasza-
mu valamint az utobbi 54. szerkezetli
801 palyaszamt gozmozdonyok szer-
kezetileg azonos kivitelii talhevitds
ikergépre atalakitasra keriiltek, és
atépités utan a 202 sorozatszamot
kaptak. Egyuttal a mozdonyok kiilsé
megjelenési formédja is megvaltozott,
miutan a korabbi fiistszekrény ajtod
a kor divatjanak megfelelden ktpos
kialakitasura keriilt lecserélésre. Az
atépitett mozdonyok szamozasanak
vonatkozasaban idézziik ki most Fia-
lovits Béla erre vonatkoz6 sorait:

Az 1911-ben végrehajtott mozdo-
nydllag atszamozaskor az Il osztalyu

mozdonyt 201, az Il osztalyut pedig
202 sorozatjelzéssel jelolték meg. Az
1l osztalyu mozdony azonban ezzel
a jelzéssel soha nem szerepelt, mert
idokozben az Im mozdonyokkal azo-
nos terv szerint megtortént tulhevi-
tos kivitelre valo atépitése kapcsan
ugyancsak 202 sorozat megjelélést
kapott.

A 801 szamu Im osztalyu mozdo-
nyokbol az atszamozasnal a 202.001
palyaszamu, a 701 szamu 1l osztalyu
mozdonybol pedig a 202.002 palya-
szamu lokomotiv lett.”

A 202.002 palyaszamii mozdony a
vesztes 1. vilaghabort kovetkeztében
atadasra keriilt a Szerb Vasutaknak.

Kiilon érdekesség, hogy a MAV
tulajdonaban megmaradt 202.001
palyaszami mozdony 1958-ig volt
iizemben. Utols6 idejében a Buda-
pest—Szeged kozotti gyorsvonatokat
tovabbitotta. Ez a teljesitmény ki-
emelked0, hiszen a sziiletésétdl sza-
mitva kozel 60 évig volt a mozdony
szolgalatban.

Mint emlitettik, a MAV a XIX-
XX. szazad forduldjan nem rendelke-
zett megfeleld teljesitményt sikvidé-
ki gyorsvonati mozdonyokkal, és ezt
a hianyt a kisérleti jellegii 50. és 54.
szerkezetli mozdonyokkal sem lehe-
tett érdemben potolni. A MAV Igaz-
gatosag Mozdonyszerkesztési Oszta-
lya négy valtozatban kidolgozta egy

6. dbra A 802 palyaszami mozdony fényképe
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2’B1’ Atlantic elrendezésii mozdony
terveit. A MAV vezetése a véltozatok
koziil a legnagyobb teljesitményt,
16 t tengelyterhelésii mellett dontott,
éseldirta, hogy az sik palyan 100 km/h
sebességgel legalabb 300t vonatot
tudjon tovabbitani.

A MAV Igazgatosag elképzelése-
inek megfeleléen a MAV Gépgyar
kidolgozta 71. szerkezetét, amely egy
négyhengeres kompaund mozdony
volt, Borries-rendszer(i gépezettel (5.
dbra). A 30 mm vastag folytvas le-
mezekbdl készitett fokeretbe agyaz-
tak a két 2100 mm futokdr atmérdji
kapesolt kerékpart. A fiistszekrény
alatt elhelyezett 2400 mm tengely-
tavolsagu futé forgovaz 100 mm-rel
hatrafelé eltolt forgdcsapjat a belsd
hengerontvénybe agyaztak. A futd
forgovaz oldaliranyban 60-60 mm
szabad elmozdulassal rendelkezett.
Hatul a tlizszekrény alatt beépitett fu-
to kerékpar oldaliranyban 25-25 mm
beallassal rendelkezett. A mells6 for-
govaz visszatéritd erejét lemezrugok,
a hatso futo kerékparét csavarrugok
biztositottak.

A hosszkazan kozepe 2850 mm
magasan volt a sinfej felett. A foke-
ret f6l¢ épitett porosz rendszerti sik
tlizszekrényes kazan allokazanja a
keret kivagasaban nyugodott. A meg-
felel6 tiizeldanyag terités érdekében
a lejtds rostélyt 1900 mm szélesre €s
2054 mm hosszusagura készitették.
Akazan 16 bar nyomasu gozt termelt.
A haromoves kazan els6 6vén helyez-
tek el a nagyméretli gézdomot két
Ashton-rendszerti biztonsagi szelep-
pel, a masodik 6vre keriilt a homok-
lada, a harmadikra a toltécsésze.
A kazan legelején helyezték el a min-
tegy 2 m hosszu flistszekrényt, benne
a szabalyozhato békaszaju favofejjel.
A fuistszekrény ajtot a kedvezobb lég-
ellenallas érdekében kuposra képez-
tek ki, amely esztétikai szempontbol
is kedvezd volt.

A Vauclain-rendszerti kiegyenlitett
kompaund gépezet négy egymas
mellett fekvé hengere koziil a két
360 mm furati nagynyomasu hen-
ger a kereten beliil, a két 620 mm

furati kisnyomasu henger a kereten
kiviil helyezkedett el. Mind a négy
660 mm 10keti henger a mozdony
elsé kapcsolt kerékparjat hajtotta. A
hajtott kerékpar nagy igénybevételek
miatti kromnikkel acélbdl készitett
konyokos tengelyén az egy oldalon
1év6 nagy- és kisnyomasu hengerhez
tartozo forgattyukarok 180°, az azo-
nos nyomasu hengerekhez tartozok
90° szoget zartak be. A hengerek g6z
elosztasat egy-egy hengeres tolattyu
latta el, amelyek koziil a kiilséket
oldalanként egy-egy Heusinger-
Walschaert-rendszeri vezérmii ve-
zérelt. A belsé tolattyuk mitkodtetése
atforditos emeltyiikkel tortént.

Az els6é megépiilt mozdonyokhoz
Vanderbilt rendszerii négytengelyes
szerkocsit  kapcsoltak, —amelynek
henger alaku viztartalyat elol fer-
dén lemetszették a 3100 mm széles
széntartd részére. A sorozat utolsd
hat mozdonya szabvanyos, szogletes
viztartalyos szerkocsit kapott.

A 100 km/h engedélyezett sebessé-
gl mozdonnyal az 1906. szeptember
hoénapban 406 t vonatterhelés mellett
112 km/h cstcssebességet értek el,
amely alkalombol kb. 1400 kW/
kb. 1900 LE indikalt teljesitményt
mértek.

A mozdony a miitanrendéri proban
142 km/h sebességet ért el, és igen
nyugodt futastinak bizonyult.

A mozdony teljesitoképességét jol
mutatja, hogy az elébb emlitett 406 t
tomegili proba gyorsvonattal Buda-
pest-Pozsony  kozotti 215 km-es
tavolsagot egy kozbensé megallassal
2 ora 23 perc alatt futotta be.

A MAV iltal In osztalyba besorolt
71. szerkezetbdl a gyar 1906—1908.
években 24 darabot szallitott, ame-
lyek 802-825 szam alatt keriiltek
allagba, késébb (1911. évben) 203
sorozat jelolést kaptak, 001 és 024
jérmisorszam mellett (6. abra).

A 802 palyaszamu mozdonyt a
gyar bemutatta az 1906. évi milanoi
kiallitason, ahol nagydijat nyert.
Egyebekben pedig a gyar 2000. moz-
donya az 1908. februar 22-én MAV
allagba kertilt 816 régi palyaszam,

a késobbi 203.015 palyaszamu moz-
dony volt.

A fejlodés természetszeriileg nem
allt meg és a rohamosan novekvo
vontatasi igények kovetkeztében
1911-ben palyara lépett a 97., il-
letve 101. szerkezetszamu 301 sor.
gézmozdony, de az mar egy masik
torténet.

A 203 sor mozdonyok palyafutasa
soran tobbszor felmertilt annak tilhe-
vitds kivitelre torténd atalakitasa.

A MAV-nal 1934-ben szolgalatban
minddssze a 203.001, 003, 023 sza-
mu 3 db mozdony volt, mig tovabbi
13 db le volt allitva. Tovabbi infor-
maciok szerint a negyvenes években
a MAV dllomanyaban mar csak
13 db mozdony volt, amelyb6l 5 db
volt tizemképes (203.002, 004, 006,
018, 023).

Végiil is azonban Fialovits Béla ur
tervei szerint, illetéleg az O szakmai
és vezetéi iranyitdsa mellett egy
mozdony kéthengeres iker-tulhevitds
kivitelre atalakitasra illetve atépitésre
keriilt, amely jarmi 1944 oktoberé-
81 a MAV legnagyobb sebességre
engedélyezett gbzmozdonya lett. Ez
a mozdony a 203.501 palyaszamot
viselte és a probak soran 154 km/h
legnagyobb sebességet ért el. Az
atalakitas masik érdekessége, hogy
mig a 71. szerkezetszamu gépek haj-
torudja az els6 csatolt kerékparhoz
kapcsolodott, addig az atépitett moz-
donynal a hajtorad a masodik, azaz a
hats6 csatolt kerékpart miikddtette,
hasonléan, mint a MAV még 1936-
tol beszerzett 4 db 242 sor. gézmoz-
donyanak kivitele.

Informéacid szerint 1948-ban a 203
sorozatu mozdonyok koziil mindosz-
sze a 203.501 palyaszami egyetlen
darab mozdony maradt tizemben,
amelynek selejtezésére az Otvenes
években kertilt sor.

Az 11, Im, In osztaly, késobb MAV
201, 202, 203 sorozatu gyorsvonati
gézmozdonyok szamozasi rendsze-
rének kozlésén tal sziikségesnek
véltem azok az érdeklédésre szamot
tartd fontosabb szakmai jellemzdinek
kozleését is.
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