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Lanyi Erné
A magyar maganvasutak és mozdonyaik (3.)*

2. A Magyar Kozépponti Vasit és mozdonyai

2.7 Mint litruk, a Magyar Kozépponti Vastit forgalmat kezdetben 2A-n2-jelleg(i moz-
donyokkal indftotta meg, majd fokozatosan dttért a két kapcsolt-tengelyli mozdonyok hasz-
ndlatira. A vonatok terhelése - elegysilya - ugyanis fokozatosan novekedett, s igy ~ kiilono-
sen a vegyes-, ill. tehervonatok tovibbitisit — mdr nem lehetett a régi, g\'cngébb
mozdonyokkal megoldani. 1847-ben négy darab hdrom kapcsolt tengelyli mozdonyt vésa-
rolt a Wien-Raaber (Wien-Gloggnitzer) Bahn bécsi (Haswell) mozdonygyérat6l. E négy
mozdony az aldbbi volt:

MKpV DKAV StEG StEG 1865 | Gyarts “I Gyadri szam (Gyartas éve
2557300 . KatlllF 706 O B S I08T
26 58 301 Kat lif 707

- . ol X Kat I 709

27 40 302 | Katllif 708

E mozdonyok koziil rendelkezésiinkre 4ll a StEG gyiri jellegrajza (Type 7) és a StEG
301 palyaszdmu, de még az Ersek-Ujvdr nevet is visel§ mozdony ugyancsak gydri fényképe,
amely a jellegrajzzal torténé Gsszehasonlitds alapjdn nagy vonalaiban megtartotta eredeti
kiilalakjit, csupdn a kipos — valészinileg Klein-féle szikrafogés — kémény helyett hengeres
kéményt kapott, egy a kémény tetején elhelyezett kisebb szikrafogéval.

A STEG 301 PALYASZAMU £RSEK-UJVAR NEVO
MOZDONYA (KORABBAN MKPV 26 PSZ.)

A STEG TYPE 7 |JELLEGRAJZA

* A nagy terjedelmi kézirat cimrendszerér a kovetkezok szerint médositjuk, hogy az folyo-
iratban megjelenve is jol dttekinthetd legyen: a keretes cim tartalmazza a m- és a fejezet
cimét. A mlicim (A magyar maganvasutak és mozdonyaik) utin zirdjelben kozoljiik, hogy a
folyoirat folytatds hdnyadik részénél jarunk (3.); a fejezetcimet a kézirat felosztdsa szerine, -
deav asfm:irsasa’.got ¢és mozdonyait nem kiilonvilasztva — sorszimozzuk (2. 4 Magyar Ki-
zq:rponn Vasiit és mozdonyai) . Szerzé a torténet dtrekintést mozdonycsalidonként végzi, ezek
szerint szdmozzuk a szovegegységeket. {gy most a sorozat az MKpV 2.7 szam Erds-csaldd-
javal tolytatod:k Kérjiik a Kedves Olvasér, hogy sajit példdnyaiban visszamenéleg is gy
tagolja a mdr megjelent részeket. A szerk.
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Ez a négy tehervonati mozdony volt az elsé C-jellegli mozdonytipus Magyarorszagon.
Adataikar az aldbbi tdbldzat tartalmazza:

Eddig fellelt mGszaki adataik | Egység Littrow _Vajkai StEG

[ Rostalyfoiler whi 1 13 L33 | 139
Thzcsévek szama db 182 182 182

_Tozcsévek szabad hossza mm 4267 4293 4267

.J0zesdvek kilsS dtmérsje | mm 52 52 52
Tizessvek fitsfelilete m’ SRN1 2650 [ AV A L EGT 29:20)
Tazszekrény fitsfelilete m’ T 6,14 -
Osszes fotsfelolet | oy 134,6 136,27 135,9

" Kazéntongely magavidg mn -1 - -
Kazénnyomds atm 6,3 6,25 6,0

_Kapcsolt kerekek atmérsje mm 1264 1264 1422

» Gdzhenger dtmérdje mm 421 421 442
Léket mm 632 632 579
Haijtérid hossza mm - - -

Az iires mozdony IIH]QW t 277 25,8 24,64

_ Szolgdlati- ill. tapadésily t 30,2 29,1 28,0
Teljes hossz mm - -- 7960
S261s tengelytav mm 3215 3295 3292°

* A hosszméretek szerkocesi nélkiil értendék.

A kazdn felépitésében megegyezik a kordbbiakban mdr ismertetett Béfs kazdnjdval, s csak
méreteiben tér el, igy ennck részletesebb ismertetésére nem kell kitérniink. Az 4llokazdn
mélyen lenytilik az utolsé kapesolt kerékpdr tengelye mogott, s igy kellGen ald nem tdmasz-
tott témeget képez. Ajtdfaldnak és mennyezetének, valamint a benne elhelyezett tiizszek-
rénynek a kialakitdsa is azonos a mdr ismertetett gloggnitzi eredeti mozdonyok hasonlé
alkatrészeivel.

A hosszkazint 6t, viszonylag rovid dvlemezbdl szegecselték Gssze. A rovid, 4267 mm
szabad cs6hossz alapjdn a rovid kazdndvlemezeket ismét csak azzal a feltevéssel indokolhat-
juk, hogy 1846—47-ben még nem tudtak hosszabb lemezeket gydrtani, ezért kellett a hossz-
kazint a szokottndl tobb 6vekbdl kialakitani.

A szabad cs6hossz értéke Littrow és a StEG gyiri jellegrajz szerint egyezik, csak Vajkai
ad 26 mm-rel nagyobb értéket. A kiilonbség kb. 1 bécsi hivelyk (Wiener Zoll). A kozéps6
kazdnovre a szokdsos méretti és alakd gézddmot szereltek, az els6 kazdnovon pedig tolt6tol-
csért helyeztek. A mozdony fiistszekrény joval nagyobb dtmér6jii a hosszkazdnndl. A fiist-
szekrény alsé része lejiebb nytlik, mint a hosszkazdn haslemeze. Elképzelhetd, hogy a fiist-
szekrény vagy elliptikus, vagy — ami val6szin(ibb — excentrikus a hosszkazdnnal, azaz tengelyiik
nem esett egy vonalba. A fiistszekrényt el6l kétszirny fiistszekrényajtd zdrta le, felsS részé-
re hengeres alakd kéményt szereltek. Ennek kivitelérdl, ill. feltételezhetd alakitdsairdl mdr
szolunk.

Az dll6kazdnon kozvetlen terhelés(, a gézdémban rugémérleges biztonsdgi szelepet he-
lyeztek el. A gézdémbdl a kazdn belsejében végighaladé f6gézesé a fustszekrény kozepe
tdjan halad ki a kiils6 oldalra, s a kiomlGes6vel kozos burkolat alatt éri el a tolartytiszekrényt.
A szabdlyzd, a Béts nevii mozdony leirdsakor mdr ismertetett kivitel szerint a hosszkazin
belsejében végig hizéds, tengelye koriil elfordithatd rudazattal miikodtethetd.

A hdrom forrdsmunka adatai a fiit6feliiletek megaddsdban nem egyeznek teljesen, azon-
ban a megadott értékek oly kozel esnek egymashoz, hogy szinte interpoldldssal meg lehetne
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kozeliteni az dtlagos értékeket, azonban természetesen nem biztos, hogy az igy kapott érté-
kek felelnének meg az eredeticknek.

A mozdony f6kerete ugyanolyan egyszer(i kiviteld volt, mint az eddig mdr ismertetett
mozdonyoké. Két vastagabb és szélesebb lemezesik mint fékeretlemez, erre rdszegecselve az
dgytok-villik lemezei. Az dgyvezetékek kivigdsai pirhuzamos széllick voltak, ezek szerint az
utinillitishoz még nem a késébb dltalinosan szokdsos ékkel torténd bedllitdst alkalmaztak,
hanem valdszinfileg melléklemezekkel, kiilonboz6 betétekkel oldottik meg a tengelyek be-
dllitdsdt. A fokeretre hdtul vizszintesen folhelyezett vastagabb lemez volt a vezérillds pado-
zata, amire még a hideg ellen véd6-faburkolatot is tettek. A vezetGallds sikjdndl valamivel
foljebb, - tehdt nem az eldbbivel egy sikban - futéhid hizédott a mozdony két oldalin a be-
és kiomlGesovek burkolatdig. A vezérillst rdcsos korldt vette koriil, mint a MKpV tobbi
mozdonydndl. A mozdony elején megtaldljuk a szokisos médon elhelyezett voné- és iitko-
zOkésziilékeket.

A mozdony hengerére megadott adatok ismét elég nagy eltérést mutatnak. Littrow és
Vajkai 421 mm-ben, a StEG gyiri jellegrajz pedig 448 mm értékkel. a loketer az elébbi
forrdsok 632 ill. 579 mm értékkel adjdk meg. Ezek az eltér6 érrékek vagy a hiivelyk-mm
dtszdmitdsok eltéréségébdl keletkeztek, vagy egyéb eltéré korabbi forrismunkak adataibol.
Ha clfogadjuk a Littrow dltal megadotr adatokat, a mozdony gépezeti vonéereje

z, =421 X632 , 085 x 6,3 = 4171 kg,
126,4

a 30,2 t tapaddsiilybdl szimitva Z , = 0,16 x 30,2 = 4832 kg.

A vizszintes elhelyezésli hengerekbdl a dugattytiridon valamint a keresztfejen 4t a du-
gattyi a mozdony kozépsd kerékpdrjdt mozgatja. A dugattyiirid el6l nem dtmend kiviteld.
A keresztfej-vezetékek kor keresztmetszetlick, mint a Béts nevli mozdonyndl s ugyanugy
képezték ki a keresztfejet is. A keresztfejvezeték els6 végét a hdrulsé hengerfodélhez, hitsé
végét egy, a fOkeretre merSlegesen folerGsitett tartélemezhez rogzitették. Ezt a lemezt, mely
a késébbi mozdonyokon ugyanebben a formdban el6fordul, jellegzetes alakja miatt a vas-
utas koznyelv dltaliban ,b6g6”-nek nevezte.

A mozdony hajtéridja kor keresztmetszet(i, ugyanakkor a kapcsoléridnak a két elsé
kerékpdr kozé es6 szakasza lapos keresztmetszetti, a hdtsé viszont kor keresztmetszet(i. A
rudfejek zdrtak, és az utdndllitds rogzithets ékek segitségével torténik.

Itt kell kitérniink a mozdony rugdzdsdra is. Ez ugyanis az eddigi megolddsokhoz képest
mdr fejlédést mutat. Ez az eltérés a mozdony szerkezetébd] természetszertileg be kelletr,
hogy kovetkezzék. A MKpV egy- ill. két kapcsolt tengely(i mozdonyainak ugyanis minden
kerékpdr felett, egymdstol fiiggetlen hordrugdi voltak. A - C-01 Littrow-jelzeti mozdonyok
els6 kapesolt kerékpdrjdnak lemezes hordrugéja a csapagy folott nyert elhelyezést, melynek
fliggvasai a fokeretre csuklésan timaszkodtak.

A misodik és harmadik kapcsolt kerékpdr csapdgyai kozé egy kétkari emel6t - himbdt -
iktattak. Az dgytokok kozvetlen erre a himbdra timaszkodtak csukl6s csatlakozdssal. A két-
oldali himbdk kézépvonaldban tengely vezetett it, erre a tengelyre tdmaszkodott ugyancsak
kétoldalt egy-egy lemezes hordrugd, melynek légvasai viszont fokeretre vitték dt a terhelést.
A himbdnak és a hordrugénak ilyen kozos tengelyen torténd elhelyezését valoszintleg a
helysziike indokolta. Ez a korai megoldds kozvetlen el6dje a késébbiekben dltaldban alkal-
mazott rugé-himba megolddsnak.
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A C-01 mozdonyok vezérmiivét a kereten beliil helyezték el. A tolattyiszekrények elhe-
lyezése ,a jellegrajz szerint” a hengerek belsé oldaldn, fiiggdleges volt. A korhagyokat a
kozépsd, tehdt a hajté kerékpir tengelyére szerelték. A lengdiv fliggvasa a lengdivet als6
csapszegénél figgesztette fol. A kormdnygerendélyt a fékeretre dgyaztak. A lengettyti dllit6-
kart hitrafelé meghosszabbitottdk, s végére bedllithatd ellensulyt helyeztek, hogy a tolatty-
rid hosszabbitd, valamint a kulissza stilydt ellensilyozzdk. A kormany vonérudat a hosszka-
z4n jobboldaldn kiv(il a futéhid sikja folott vizszintes vonalban vezették el. A kormdnyemelty(
a szokdsos megolddsi, fogazott iven rogzithetd kiviteli. A homokszekrényt a gerendély
mogott, a futéhid ald helyezték. A homokot eléremenetben a hajtékerékpdr elé szortik.

Az eddig elmondottak alapjan arra a kovetkeztetésre juthatunk, hogy ez a négy moz-
dony, mely Magyarorszigon a négy els6 hiromtengelyes tehervonat mozdony volt, jéval
megeldzte a késébbiekben folyamatos miiszaki fejlesztést. Ha ugyanis a mozdony adataibél
rekonstrudlt f6bb adatokat, tehdt elsésorban a gépezet ill. tapaddsi vonéerdt osszehasonlit-
juk a MAV 1869-t6] forgalomba dllitort II1. oszt. (335 sor.), vagy az 1888 6ta forgalomba
hozott I1I. oszt. (326 sor.) mozdonyainak adataival, megallapithatjuk, hogy az Erfs-csaldd
kordhoz képest nilméretezettnek ldtszik, s a korabeli, viszonylag kénnyebb teher- és vegyes-
vonatok tovibbitdsinal teljesitményiiket nem lehetett kell6képpen kihasznalni, igy tizemel-
tetésitk bizonyos fokig gazdasdgtalan volt.

* ok ok

2.8 A Magyar Kozépponti Vastt 1848 elején két darab 1B-n2-jellegli mozdonyt szerez
be, ezittal is a Wien—Raaber (Wien-Gloggnitzer) Bahn mozdonygydratol, ezek:

~ Név | MK‘EV\  DKAV | StEG | StEG 1865 gﬁrﬁﬁ Mﬂm&u
Nagykérés 21 31 310 Kat lle 340 Haswell 90 1848

Villéam 29 32 311 Kat llle 341-2101 (Wien) 91 1848

Err6l a mozdonyrdl nem maradt fenn fénykép. Fébb adatait azonban Littrow az 1B-31
jelzetli mozdonyok kozt megadja, ennek alapjdn e mozdonyokat azonosra vehetjiik a StEG
mozdonygyidr 11. tipusi mozdonyaival.

Az 1848. évi szabadsdgharc eseményei miatt a MKpV t6bb mozdonyt mar nem rendelt
ill. ha esetleg rendelt is, dtvételitkre mar nem keriilhetett sor. A Kozépponti Vastt utédja, a
Délkeleti Allamvastit (DKAV) 1850-ben wjabb 1B-jellegli mozdonyokat rendelt a StEG
bécsi mozdonygydrdtdl, s ezeket a gydr le is szillitotta.

A két 4jabb mozdony:

 Név | | DKAV | SiEG | StEG 1865 | Gyarté
Arad 33 350 | Katllle 342 Haswell
Ketskemét 34 351 Kat llle 343 (Wien) 122 1850

A 351 palyaszdmu Ketskemeét nevii mozdonyrol fényképiink is van a 33. oldalon.

Amint a - foté és rajz utdn kozolt — osszehasonlité tablizatbdl kitlinik, a két forras adatai
kozel dllnak egymdshoz, s koztiik lényegesebb eltérés csak a tlizesovek szabad hosszinak
megaddsdban észlelhetd. Itt azonban taldn inkdbb a mozdonygyir dltal a tipus jellegrajzdhoz
tartozo adatokat kell elfogadnunk.

A sineken



BELVEDERE

98/X. 3-4. 33

Y L

li == -". e R
/ »! 0oty .;:‘ ‘ L
G

et i Y

\
i

A STEG 350 PALYASZAMU KETSKEMET NEVU
MOZDONYA (KORABBAN DKAV 33 PSZ.)

A DKAV 33 PALYASZAMU KETSKEMET NEVO MOZDONYA

__Fontosabb maszaki adatok

Tizesdvek szama
Tizesévek kilsé atmérd

“Tiizesvek szabad hossza

Tizszekrény fitcfelilete

Osszes fitéfellet
Kazantengely magassaga

Kapcsolt kerekek dimérdje
Futokerekek aimérdje

Tapadésily 24,7
A mozdony feljes hossza mm - 7717
Szélsé tengelytay mm 3320 3318

Kcrékiunérﬁjiikct tekintve a mozdonyok vegyes vagy tehervonati mozdonyoknak te-
kinthet6k. Hengereik méretei megegyeznek a kordbban beszerzett mozdonyok hengerei-
nek méreteivel, s kisebb dtmérdjli kapcsolt kerékpdrjaik figyelembe vételével gépezeti vo-
noerejiik '

3052 x 680 -
Z =22 7727 x0,85 x 6,3 = 3830 kg,
g Y
17 tonnds tapadésilyukbdl szdmitott vonderejiik pedig

Z,, = 0,16 x 17 = 2720 kg,

ami arra utal, hogy a gép induldskor konnyen ,megkoszoriilt”,

Rostélyfeliiletiik joval kisebb, mint elédjiik 1,5 m?-es rostélyfeliilete volt, azonban — mint
kordbban emlitettitk - ez az 1,5 m*-es érték kérdéses, és val6sziniibb a Vajkai ill a StEG-
jellegrajz dltal megadott 1,1-1,16 m?-es érték.

E mozdonytipus tovdbbi beszerzését megakaddlyozta a magyar szabadsdgharc és az ezt
kovet6 politikai és gazdasigi helyzet, de — amint majd kés6bb litni fogjuk — 1850-51-ben
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az MKpV ,jogutddja”, a Délkeleti Allamvastt tovibbi nyolc hasonlé mozdonyt szerez be,
melyeket a két el6z6 beszdmitdsdval 31-40 pdlyaszdmcsoportba sorolt (Nagykdris ... Tatra:
Littrow 1B-31 jelzet).

A Magvar Kozépponti Vasiit a szabadsdgharc leverésének egyik kovetkezményeként
megsz(int, s azt az osztrdk dllam, Délkeleti Allamvasiit néven sajat kezelésébe vette, ahol is a
»dél-keleti” elétag természetesen a magyar térségnek a monarchia egész teriiletéhez viszo-
nyitott helyzetét fejezte ki.

A Délkeleti Allamvastit az MKpV-t6] huszonnégy mozdonyt vett dllagdba, melyek koziil
az 1A1-jellegii Béts hatdrozottan nagyobb sebességli vonatok vontatdsdra volt alkalmas, az
1B-jellegtli gépek mint vegyesvonati mozdonyok johettek szdmitdsba, a négy darab C-jclle-
gl Erds-csaldd pedig tehervonati rendeltetés( volt.

A Cs. K. Osztrik Délkeleti Allamvasut (K. k. Osterreichische Siidostliche Staatsbahn)
vezetését Kob Kajetdn vette dt. Az ,\ij” vasdt rovid idészakra kiterjed6 miikodése sordn
vonalaira 4, ndlunk kordbban ismeretlen mozdonytipusok keriiltek, kivétel nélkiil valamennyi
1B-n2-jelleggel. Ezek ismertetését kivetkezd fejezetiink tdrgyalja.

(folytatdsa kivetkezik)

Nagy Tamas

Torténeti utazas a Kassa—Oderbergi Vasiit jaratain’

A Kassa-Eperjes vonal 1870. évi dtaddsakor az abaiji megyeszékhelyen lakdk szdmadra
mdr nem volt ismeretlen a vasud kozlekedés: egy évtizede mdr annak, hogy a Tiszavidéki
Vastrt vonataival a kordbbi postakocsizdsndl lényegesen gyorsabban eljuthattak az orszdg
mas tdjaira. Az utazdsi szdndékot azonban véletleniil se hasonlitsuk ssze kés6Gbbi vagy mai
dimenziokkal: az dtlagpolgdr szimdra a vasur drdga volt és lassu, és az osztrik birodalmi
kozlekedés-politikinak koszonhet6en 1870-ig az egész Alfolder korbe kellett utaznia azon
merész kassai, eperjesi vagy miskolci keresked6nek, akinek mondjuk Pesten akadt halasztha-
tatlan elintéznivaldja.” Kassa és Eperjes kbzott egy vegyesvonatpdrt? dllitottak forgalomba,
és ez az akkori id6k forgalmi igényeit tokéletesen kielégitette.

Az Oderberg-Teschen vonalszakaszon ekkor mdr egy éve jdrtak a vasit vonatai. A nagy-
nak igérkezd személyforgalom céljaira itt két vegyesvonatpirt dllitottak forgalomba. Az elsé
reggel hatkor indult Oderbergbél, és nyolc 6ra utdn fordult vissza Teschenbdl. Este hat éra
el6tt mindkét irdnybdl indult egy-egy szerelvény, amelyek Karwinban keresztezték egymast.
A vonatoknak Oderbergben csatlakozdsuk volt Bécs és Poroszorszdg és Galicia felé. A kora-
beli menetrend a vonatok rangsoroldsdt (udvari, személy, vegyes, stb.) és szimozdsi rend-
szerét is tartalmazta. Az Oderberg-Teschen irdnyban a pdros, visszafelé a pdratlan szdmu
vonatok kozlekedtek. (Az egész vasttvonal elkésziilte utdn a szimozdst megforditottdk, és
ezutdn a Kassa fel6] kozleked6 vonatok kaptik a pdros szémot. A vonatok szdmoz4si rend-
szerén a KsOd nem viltoztatott, csak a késébb megjelené magasabb rangi gyorsvonatok
kaptik meg az alacsony vonatszdmokat.) A 31 km-t a vonatok 80 perc alatt tették meg,
amihez még 7 perc karwini és 3 perc dombraui tartdzkodds jarult. A 90 perces menettartam
megfelel 20 km/h-s dtlagsebességnek.
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Az egész vonal elkésziilte utdn €letbe léptetett menetrendben ¢y személyvonatpir koz-
lekedert az egész torzsvonalon. Két mdsik vegyesvonatpar egymashoz csatlakozott Liptészent-
mikl6son, igy Gsszesen két lehetéség adbdott az egész palydn valé végigutazdsra. Kassdrol
este fél hétkor indult a személyvonat, éjjel negyed tizenkettSkor volt Popridon, reggel fél
otkor Ruttkdn, egy drdval kés6bb Zsolndn, déleléte negyed kilenckor Teschenben, végil 15
ora 1 perces 1t utdn fél rizkor ért Odcrbergbe (23 km/h-s dtlagsebesség). A személyvonat
délelGee harommg\ ed tizkor mdr indult is vissza, Kassira a kovetkezd hajnalon érkezett,
menettartama még hosszabb volt, mint odafelé. A kér Kassirdl indulé személyszallité vonat
mellett még egy vegyesvonat ment Eperjesre, egy mdsik pedig csatlakozdssal ‘Abos- -Eperjes
kozott kozlekedett. (A menetrend érdekessége, hogy — a méter- és mérfoldrendszer \'itzij;i-
nak kellds kozepén* - a tdvolsigokar mindkét mcrtckcgvstgbcn mubadja Az érkezési €s
induldsi idéknél hg\ elembe kellett venni, hogy 1878-ig Szilézidban az 6rdk a prigai id6
szerint jdrtak, ami 18 perccel hitrébb jirt a FelsG-Magy: arorszagou is €érvényes pesti id6hoz
képest. A 24 6rds idémérést csak az elsé vilighdbort utdn vezették be, addlg az este 6-t6l
reggel 6-ig terjedd fél napot ald- vagy eléhtzott vonallal kiilonboztették meg a napkozbeni
1d6tél.)

Az 1873-évi menetrend az egy egész (3, 4 sz.) és kétszer fél” vonat rendszerét megdriz-
te, de a megosztott viszonylati vonatok csatlakoztatdsira ezutdn mdr Ruttkdn keriilt sor, (A
liptoszentmikldsi csatlakozds azt mutatja, hogy egy ideig ~ legaldbbis a forgalom szempont-

SZEMELYVONAT HALAD A KASSA—ODERBERGI VASUT | OSZT. GOZMOZDONYAVAL
A VAG HIDJAN 1890 KORUL. HATTERBEN A HIRES SZTRECSNOI VAR LATHATO
(UTANKOZLES: GYOKER ISTVAN — KUBINSZKY MIHALY: KEPEK A REGI MAGYAR VASUTAKROL ES VONATOKROL.
P., 1991, KOZDOK, 13. P.)
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jabol — a megyeszékhely torekvése érvényesiilt a vasiti csomdponttal szemben.®) A mdsik
tijdonsdg, hogy a Ruttka és Oderberg kézétti palyin nem vegyes, hanem személyvonatpdr
kozlekedett (1, 2 5z.), amelyek a MAV északi vonalihoz nvu)tottak csatlakozdsi lehetGséget.
Az dllomdsi tartézkoddsok csokkentésével a menettartamot is sikeriilt némileg megkurtitani
(Kassa-Oderberg 13 6ra 48 perc, 25,5 km/h atlagscbesscg) A Teschen és Odcrbcrg kozotti
jelentékenyebb forgalmat még egy vegvcwonatparral és egy személyszillitdsra is berende-
zett tehervonatpdrral prébiltdk ellitni. Az Eperjes és Kassa kozotn forgalom rendszere nem
viltozott.

Az elsé két év a személyszillitisban nem viltotta valéra a vasit vezetSinek reményeit. Az
osztrik palyit leszdmitva rendkiviil kevesen utaztak a vasitvonalon. Rdaddsul az 1873-ban
szallftott 702 ezer utas a korai iddszak legjobb eredménye volt. Az utasok rovid, dtlagosan
30-35 km-es tdvolsdgra vették igénybe a vonatokat. (A bécsi vildgkidllitdsra a KsOd kedvez-
ményes drd, 14 napra érvényes ,menet és térti” jcgyeket forgalmazott.) A vonatok kihasz-
naltsiga nem érte el a 30%-ot, de a tobbi vasit sem volt rdzsdsabb helyzetben. A bécsi
vildgkidllitds bezdrt, orszdgszerte tombolt a kolera és hamarosan beiitott a t6kés vildg els6
nagy krachja. A forgalom novelése céljdbél a MAV ésa magyar magdnvasutak tsszefogtak,
és 1873-75 kozott korutazdsi jegyeket adtak ki.® Az akkori vasttvonalakbél 10 korutat
szerveztek, amelyek koziil a célnak megfelel6re a nydri iddszakban kéthetes érvénytartam-
mal és 33%-os drmérsékléssel lehetett befizetni. A KsOd négv koritban vert részt. Az otlet
tetszetGs volt, de — éppen a gazdasagl valsdg idején — nem érte el a virt eredményt. Az
utasok célirdnyosan kozlekedtek, és akkor a passzi6bol utazds, az orszdgjdrds még ismeretlen
fogalom volt.

Bizony az elsé vonatozdsokndl csak a technika flistokddd6 vivmdnya érdemelt ki csoddla-
tot, maga az utazds nemcsak a driga menetjegyek és lasst sebesség, de a kocsik berendezése
miatt is inkdbb megterhelést, mint pihenést jelentett. A személyszdllité kocsik koziil is csak
néhdnynak volt fékje és teljességgel hidnyoztak a kényelmi berendezések (fiités, vildgitds,
mosdd, 4rnyékszék). A KsOd személyvonatai az 1880-as évekig a kedvezd lejtviszonyt nyile
palyaszakaszokon 45 km/h-s legnagyobb sebességgel kozlekedtek. (Ekkortdjt a sikvidéki
magyar vasutaknil sem mentek 6rankénti 50 km {61€.) Bdr a kor emberénck tér- és idGérze-
te, felfogdsa a sebességrdl mas volt, mint kései utddaié, a 25 km/h-s drlagsebességgel kozle-
kedd vonatokat & is lasstinak tartotta.” A szakemberek azonban azt is észrevették, hogy a
csekély személyforgalom nemcsak a vdlsdg, jdrvdny, lassisig és kényelmetlenség kovetkez-
ménye. A vonatok menetrendje is rossz volt, azokat orszdgos, nemzetkozi kozlekedési szem-
pontok (postai szillitds, csatlakozds a végdllomdsokon) szerint szerkesztették, és nem a vd-
rosi piacra utazo kiskereskedd, Gstermeld vagy gazdasdgaba kiruccané foldbirtokos igényeit
szem el6tt tartva.®

A csokkend személyforgalom miatt 1874-ben a KsOd kassa-ruttkai vonalszakaszdn meg-
sziintette a személyvonatok kozlekedését, ezutdn csak napi két vegyesvonatpdr kozlekedett.
A Ruttka-Teschen szakaszon is csak a magyar kormdny kivénsigdra, a MAV északi vonal4-
r6l Németorszdg felé irinyuld ﬁ?ﬂma miatt tartottdk fenn a személyvonatokat.’

A késébbi években is csak MAV ruttkai jelenléte, a Budapest-Berlin forgalom céljabol
javitottak a személyszillitds szinvonaldn. 1877-ban a nydri szezonban — a MAV kivinsdgdra
- kisérleti jelleggel bevezették a gyorsvonati forgalmat Ruttka és Oderberg kozott. A kisér-
let egy évvel késébb dllandésult: ezutdn napi egy gyorsvonatpar kozlekedett az emlitett
palyaszakaszon. (Az els6 gyorsvonatok még semmivel sem haladtik meg a személyvonatok
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45-50 km-es legnagyobb érdnkénti sebességét. Rovidebb menetidére csak a ritkdbb és rovi-
debb megdllisok révén tehetett szert.) Némi irénidval 1880-at a KsOd nagy évének nevez-
hetjiik: nyolcévi agénia utdn a szdllitott utasok szdma el6szor haladta meg az eléz6 évit —,
igaz még ekkor is messze elmaradt a °73-as ,csticsévhez” képest. Ekkor a gyorsvonat kbzvct-
len kocsikat tovdbbitott Ruttkdrdl Kassdra.

Az 13j évtizedben 1885 volt a forduldpont: a szdllitott utasok szima meghaladta az egy-
milliét. (Ez a nagy budapesti kidllitdsnak is koszonhet6.) A dekdd végén két vdltozds tor-
tént, amely dontéen megvdltoztatta a KsOd utaspolitikdjit. Az egyik személyi volt, Rith
Péter kinevezése 1887-ben, a mdsik tarifilis: 1889. augusztus 1-jén a KsOd is bevezette a
zonadijrendszert.’ Az utasok szdma az els6 két és fél évben (1889-91) 50%-kal nétr. A
vonatok is gyarapodtak, és a pdlyakorszer(isités, valamint 13 kocsik és mozdonyok beszerzé-
se révén az utazds kényelmesebbé és gyorsabbd vilt. Réth vezetése idején a KsOd-hoz helyi-
érdekii vasutak egész sora csatlakozott, amelyek vasiti iizemét maga a févasit litra el. A
tdtrai turizmus felélesztésében a vasttigazgaténak hervadhatatlan érdemei voltak. Torekvé-
sének eredményeképpen 1896-ban elkésziilt a KsOd sajdt tulajdoni fogaskerekii szarnyvas-
ttja a Csorba téhoz. Mdgnds, hivatalnok, jsdgir6, tiidSbeteg koltd vagy polgdresaldd: évrél
évre egyre tobben utaztak a Magas-Tdtrdba — a Kassa-Oderbergi Vasiton.

Az 1900. évi menetrendben a hagyomdnyos gyorsvonat mellett mar egy mdsodik, nydri
gyorsvonatot (10 sz.) is taldlunk, amely Budapcsn'dl Miskolc—Kassa-Popridon dt Csorbiig
kozlekedett. Ez volt a hires ,Tdtra expressz” A szdzadforduld polgdra titrai iidiilésére este
10.40-kor indult a Keletibél, elfoglalta hilofilkéjét és az indulds utdn lefekiidt. A rozgonyi
csatadomb felett litta meg a felkelS napot, és 8 érakor mdr a megszokott iidiilében a kedvelt
reggelijét fogyaszthatta. A vonat (9 sz.) este 9-kor indult vissza, és reggel 7 6ra el6te 5
perccel érkezett Budapestre. A menetrend kiilon dtmutatér tartalmazott a , téli Semmering”
litogatdinak, amely a 6 tidiil6helyek bemutatdsa mellett tirdkat is ajinlott az iidiil6knek.

A vasur a helykozi forgalmat is igyekezett kielégiteni. A gyorsvonat haszndlatdnak kiala-
kult igényei a nyugati és keleti teriileten egyardnt azonos napszakokra vonatkoztak, és ezt a
hosszi févonalon semmiképpen sem lehetett ugyanazokkal a vonatokkal kiszolgilni. Ennek
¢rdekében megosztottik a gyorsvonat-forgalmat: a reggeli gyors (2 sz.) Kassa-Poprid ko-
zott személyvonatként kozle-
kedett, a délutdni (4 sz.) pe-
dig Poprdd utdn mindsiilt
személyvonattd. Ugyanigy az |
Oderbergbdl indulé éjszakai
gyors (5 sz.) Zsolndtdl, a dé- o
lelétti (1 sz.) Popradedl deg-
raddlodott személyvonattd, a
3 sz. oderbergi személy pedig
ott mindsiilt gyorsvonattd.
Viszont minden esetben le-
kapcsoltdk a 3. osztdlyd ko-
csikat az dtmindsitéskor, ez-

zel is kifejezve a gyorsvonat MEGERKEZETT A TATRA EXPRESSZ POPRAD-FELKA ALLOMASRA.
magasabb szinvonaldt. (Még ELEGANS HOLGYEK, URAK SZALLNAK LE A VONATROL
¢zzel a személy-gyors ,egye- (KORABELI KEPESLAP)
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sitéssel” is 10 6ra 25 percre csokkent a Kassa-Oderberg tavolsdg [33,7 km/h dtlagsebesség].
A gyorsvonat sebessége ekkor mar meghaladra a személyvonatokét, az acélsinek lefektetésé-
nek befejeztével a gyorsvonatok nyilt vonalon 80 km-es érankénti sebességgel kozlekedhet-
tek.)

A magyar szakaszon is tobb vonat kozlekedett, mint mds magyarorszigi vasutvonala-
kon, az igazi siiriséget mégis a sziléziai oldalon taldljuk. Kiilon személyvonat szolgdlt
munkdbajirdsra a trzynietzi vaskohd és szénbanyik munkdsainak, kiilon vonat a tescheni
hivatdsforgalomra, és megint mdsik a szabad- és vasirnapi forgalomra. A 3. osztdlyra ked-
vezményes aru jegyeket lehetett viltani.

Az igazi sztdrvonat mégis a Budapest-Berlin kozott kozlekedd Orient expressz (13 14
sz.), ami a klasszikus viszonylati (Pdrizs-Bécs-Budapest-Isztambul) Orient egyik részvo-
nata volt. Ejjel egykor indult Budapest-Nyugatibol, hét érakor hajtott Zsolnindl a KsOd-
vonalra és fél tizkor ért Oderbergbe (Berlinbe pedig délutin negyed hatkor). Visszafelé
délutin hiaromnegyed hiromkor indult Oderbergbdl, étkor volt Zsolnin és éjjel 11-kor
Budapesten.

Kassa és Eperjes kozott a 4/3 sz. torzsvonali gyorsvonatokhoz kapcsoltan egy gyorsvo-
natpdr kozlekedett. A vonat csak a vdrosnak szdnt gesztusként kaphatott ,.gyors™ rangot,
hiszen a rovid szakaszon csak egy-ket perceel volt gyorsabb, mint a masik harom (ebbdl
ketté Orloig kozlekeds) személyvonat. Abos és Orld kozott még egy csatlakozo vegyesvo-
nat is jart. A helyiérdeki vasutakon a jOl bevilt vegyesvonati forgalmat — napi 2-4 vonatpar-
ral - csak elvétve ,zavarta” meg néhany vonalon egy-egy magasabb rangu személyvonat. A
csorbai fogaskerekii vonat 32 perc alatt ért fel 1351 méter magasan fekvé végdllomdsdra (5
km).

A szizadforduld utin beszerzett korszert, forgovdzas kocsik révén még kényelmesebbé
vélt az utazds. Ezekbdl az 0j kocsikbdl osszedllitott elegans megjelenés(i gyorsvonati szerel-
vényt latunk a kovetkezé oldalon Poprad-Felka dllomdson. A vilighdbor el6tt kiadott utol-
s6 menetrendben 1 Ujra szamos fejlédést taldlunk a févonali személyszallito forgalomban A
vonal egészén kozleked6 gyorsvonatok szima hdromra nétr (1, 3, 5, 2, 4, 6 sz.), €s ezdltal
lehetévé vilt, hogy ne kelljen ezeket személyvonattd fokozni. (Igaz, siribben illtak meg,
mint a szdzadforduld idején.) A harmadik gyorsvonatot az Orient-Expresszbdl alakitottik
ki. Ebben az idében, a kozvetlen kocsik végtelen tirhdza folytdn, szinte mindenhonnan
mindenhovi el lehetett jutni, ezzel minden gyorsvonat ,nemzetkozivé” mindsiilt, és igy az
Orient csak eredeti viszonylatdban Orizte oszdlyon feliili jellegét. Megmaradt a Budapest-
Keleti és (ekkor mdr csak) Poprad kozott kozlekedd nydri gyorsvonat (1a, 2a sz.). Viszony-
latdnak megrov idiilését a tdtrai vasuthdlozat klcpltésénck koszonhette, mert ennek Poprad-
Felka lett a gocpontja. Ezzel a gyorsvonati forgalommal a KsOd elérte személyszdllitdsi
csucstcljcsm'nenvet Szolgiltatdsainak szinvonaldval csak a MAV versenyezhetett néhdny
févonaldn. (A szintén hiresen magas szinvonali Déli Vastit buda-pragerhofi févonalin csak
két gyorsvonator kozlekedtetett, egy harmadik, balatoni vonattal kiegészitve. Személyvona-

ti forgalma lcnycgcscn ritkdbb volt a KsOd-éndl.) A délel6tti gyorsvonattal Oderbergbdl |

Kassara hér éra huszonot percig tartott az ut. Ez megfelel 48 km/h-s dtlagsebességnek,
pedig a vonat menetkdzben megallt 26 dllomdson és megdllohelyen.'® A gyorsvonatok mel-
lett a személyvonatok is szaporodtak mind a magyar, de kiilontsen az osztrik pilyarészen.

A Kassa-Eperjes vonalon napi 7 kzvetlen vonatpir a két viros kozotti addigi legstirtibb

forgalmat jelentette. A derit6leg haté gyorsvonat megsziint, helyét a torzsvonali gyorsokhoz
csatlakozé személyvonatok vették dt. (Az azonnali csatlakozds még gyorsabb is volt, mintha
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AZ IMENT LATOTT GYORSONAT KET EVTIZEDDEL KESOBBI UTODJAT LATJUK MEGINT CSAK POPRAD-FELKA
ALLOMASON EZEN A KEPEN. RUTTKA FELOL ERKEZETT, £S INDUL TOVABB KASSARA. A GYONYORO, VADONATU)
Ip OSZT. GOZMOZDONY SZINTEN U] BESZERZESU FORGOVAZAS KOCSIKAT VONTAT

(A BUDAPESTI KOZLEKEDESI MUZEUM GYUJTEMENYEBOL)

az oderbergi gyorsvonat vitt volna kozvetlen kocsikat.) A galiciai személyforgalom Orl6 és
Zwardon felé egyardnt jelentéktelen maradt. A helyiérdek( vasutak névekv személyforgal-
mdval Gsszhangban a naponta kozlekedd vegyes- és személyvonatpdrok szdma 5-8-ra emel-
kedett. A MagasTdtra tidiil6forgalmanak ellitdsdban a Csorba-téi fogaskerekii vastit, a tdt-
rai villamos HEV és a tdtralomnici HEV egyardnt s(iri nydri menetrenddel (napi 9-12
vonatpdr) jeleskedett.

A Kassa-Oderbergi Vasut legenddsan j6 mindség(i személyforgalmdt rendkiviili
megterheltségii vasitvonalon bonyolitotta le. Torzsvonalin 1910 kériil 24 6ra alatr egy
irdnyban 76, 1914-ben 84 ,expediciét” inditortt. Ezzel a vildg legnagyobb forgalmu vastit-
vonalai koz¢ tartozott, !

1914 utdn az elegins gyorsvonatok helyett a KsOd vonaldn is katonavonatok kij’z‘[ck‘:fb
tek. A polgdri forgalmat kocsi-, mozdony- esetleg szénhidny vagy egyszeriien a zsufoltsdg
miatt Gjabb és djabb korldtozdsok érték. Az infliciéval a tarifik is vészesen v.::mclkcdtck.
1915-ben a kozponti dllamok vastitjai tettek még egy kisérletet a békebeli szcmelyﬁ’)rg.:%lom
felélesztésére. Igy szervezték meg az egykori berlini Orient expressz utqd;at, a
sBalkdnvonatot”. Az illetékes vasutak legkorszeriibb jarmiiveibdl kidllitott szerelvények a
Berlin-Drezda-Bécs és Berlin-Breslau-Oderberg-Zsolna titvonalakon jutottak el Budapestre,
€s a magyar févirosban egyesitve indultak tovibb Belgrddon 4t Isztambulba. Egy nemzet-

A sineken



BELVEDERE s
40 s

kozi vonat igy kaphatott politikai szerepet, hiszen a ,,Balkinvonat” kozlekedtetésének elséd-
leges célja a kozponti hatalmak és az dltaluk megszdllva tartotr balkdni teriilet kozotti kato-
nai-politikai-ideolégiai egység kifejezése volt.'?

Jegyzetek

! A Belvedere Meridionale VIIL évf. (1996) 5-6. szdimdban jelent meg A Kassa—Oderbergi

Vasiit rovid torténete. Most és kovetkezd szdmunkban két fejezertel egészitjitk ki a KsOd
torténetét.
Tekintettel arra, hogy a kiilsé szemlél6 a vasirral els6sorban a személyszillit6 vonatok révén
keriil kapesolatba, a Kassa-Oderbergi Vasut torténetének jelen fejezetében ezekkel foglalko-
zunk részletesebben. A korabeli vonatok megismeréséhez a szaksajto, a vasati tizletjelenté-
sek, a korabeli menetrendek és levéledri adatok szolgdlnak forrdsul.

2 A hatvan—miskolci kézvetlen MAV-vonal 1870. janudr 9-én késziilt el. TOMINAC JOZSEF:
(A) Magyar Szent Kovona orszdgainak vasitjni (1845-1873). Bp., 1905, Klosz Gyorgy és
fiai, 10. p.

3 MOL Kézm. és Kozl. Min. K 172. 348./1870. 5938.

Kozponti és Vastt Kozickedési Kozlony [a tovabbiakban: KVKK. ] 1872. 233-234. p.

Lisd az 1871, 1873. évi menetrendeket.

KVKK 1873. 247. p.; MAV Almanach 1994. Szerk.: Mezei Istvin. [Bp., 1995,] MAV
Vig., 7. p.

KVKK 1877. 105. p.

A KsOd-dal kapcsolatban: KVKK 1877. 287. p., de a szaklap ezzel a kérdéssel éveken dt
foglalkozott.

A Kassa—Oderbergi Vasut tizletjelentése(i) (1874). Budapesti Kozlekedési Mizeum konyv-
tira.

10 UpvarHELYT DENES: Baross Gdbor emlékezete. In Vasiithistdria Evkinyv 1993. Szerk.: Mezei
Istvin. Bp., 1993, KOZDOK, 39. p.

Ez a tempd, figyelembe véve a pilya hegyvidéki jellegér, és azt, hogy a KsOd a legnagyobb
forgalmu, legjobban igénybe vett vastitvonal volt Magyarorszdgon, rendkiviil figyelemre-
mélté. A MAV sikvidéki marcheggi mintavonaldn 67,4; mig a Déli Vasur a szintén kedvezd
lejeviszonytd Buda-Pragerhof févonaldn 52,8 km/h-s dtlagsebességgel jaratta gyorsvonatait.
Ugyanakkor a MAV hegyvidéki hatvan-rurtkai pilydjdn 43,8; mig a zdgrib-fiumei vona-
lon 45,3 km/h-s sebességet ért el a KsOd-éndl Iényegesen ritkdbban megdll6 gyorsvonatai-
val.

WiLLnEM GuszTAv: A Kassa-Oderbergi Vastt dtadésa. In Magyar Mérnik és Epitéss Egylet
évkonyve, 1921, 82. p.

12 Kézl. Muz. Arch. 6/1. 281/73.; Lovas GyuLa — TOTH SANDOR: Az Orient- 55z, Bp.,
1992, KOZDOK; a ,,Balkinvonat” szép fot6ja a Zsolndtdl délre es6 Ricsé dllomdson: Mi-
hdly Kubinszky: Dampfin der Puszta. Wien, 1978, Verlag J. O. Slezak, 22. p.
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