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Lanyi Emé

A Magyar K6zépponti Vasiit €& mozdonyai

1. A Duna jobb parti vasit
(Wien-Raaber Bahn [WRB], Wien—Gloggnitzer Bahn [WGB])

1836. februir 26-in bar6 Sina Gyirgy— kozismert, gorog szirmazasu bankar a reform-
korban — engedélyt kapott egy Bécsb6l Gydrbe és Bécsb6l, de Sopronon it Gydrbe vezet6
vasatvonal tanulményozasira. Schinerer Matyds mérnok terepszemlét tartott. Az épitési
engedélyt 1837. december 19-¢én a kirily jovihagyta. Sina egytttal igéretet tett arra, hogy a
gy6ri vonalat egyrészt Budaig, mésrészt Triesztig meg fogja hosszabbitani. Bar6 Sinat ek-
kor Buda diszpolgirava valasztottik. Sina bard, ennek a vasatnak az épitésével el akarta
riasztani a bal parton feltiint Ullmann Moricz-féle csoportot, mely 1837. november 14-én
kapott el6munkalati engedélyt a Duna bal partjan Bécsb6l Pozsonyon at Pestre, és a Pestrél
Debrecenbe vezetd vasitvonalakra.

Grof Széchenyi Istvin Sindt timogatta. Széchenyi legnagyobb politikai ellenfele, Kos-
suth Lajos viszont a bal parti terv mellé dllott. Széchenyi és Kossuth vitdit a térténeti iroda-
lom legszinesebb lapjai 6rokitik meg. Széchenyi a Duna-parti vasit igyében cs6d6t mon-
dott. Szitinyi Ullmann Méricz, még miel6tt az dltala kezdeményezett és részben megépi-
tett legels6 géziizemdi vasatvonal Pest és Viac kozott tizembe helyeztetett volna, lemondott
igazgatdsagi tagsagardl is. Meg volt rd minden oka!

Minthogy az orszig tobbsége Széchenyi javaslata ellenére a Duna bal partjin létesitendd
vastt mellé dllt, a bal parti vasarttirsasag felajanlotta a versengés clkeriilése c€ljabol a Sina-
csoportnak a betarsulds lehetdségét. Sindék errdl hallani sem akartak: ,az engedélyt mi kap-
tuk el6bb!” folkialtassal reagaltak a folhivasra. Folmeriilt a kérdés, helyes-e eqyiltaliban a
Duna mentén egyszerrve két palydt épiteni?”

1841-ben megbukott a bécsi kormany. Az Gj kormany a beigért bécstrieszti vonal veze-
tését mar Magyarorszag kikeriilésével jelolte ki. Sina 1842. jilius 18-dn bejelentette, hogy
felhagy a jobb parti vasit épitésével. A dunintiliak dlma szertefoszlott. Sinat6l megvontik
az épitési engedélyt. A tirsasigot kotelezték, hogy tegye le a Wien—Raaber (bécs—gydri)
nevet, s helyette a Wien—Gloggnitzer Bahn elnevezést vegye fel. Az Ullmann-csoport 1j
neve Magyar Kozépponti Vasuttdrssiglett. A Duna bal parti bécs—pesti vasit els6 pilyasza-
kaszit, a pest-véci vonalat 1846. jalius 15-én délutin 16 érakor adtik dt a kozforgalomnak.

2. A Magyar Kozépponti Vasit
(MKpV, UZB; Duna bal parti vasat 1846-1850)

Szitanyi Ullmann Moéricz megkapta a Duna bal partjin vezetendd vasutvonalra az
el6munkalati engedélyt. Charles F. Zimpel mérnok 1839. janius végére elkészitette a vasiit
térképvazlatat. Ez a térkép Gloggnitzt6l Nagyviradig, és Kassit6l Aradig olelte fel hazin-
kat. Zimpel pénziigyi okokbél hamarosan felmondott. Utéda Beyse Agoston Vilmos porosz
hadmérnok lett.

A Magyar K6zépponti Vasat épitését 1844. oktéber 5-én kezdték el. Huszonnégy 6lnyi
szélességben ingyen adta Pest varosa, vasutépités céljara, a mintegy 6tvenezer négyszogol
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telket. A tirsasdg és az orszagos bizottsig ko-
zotti megallapodis szerint: az egész kiterjedé-
sében megépitends Kozépponti Vasat koteles
nyolc év alatt az egész palyar atadni a forga-
lomnak. Az engedély tartamat 80 év helyett
77 évre szillitottak le.

A munkalatok serényen folytak, és alig két
¢év elteltével, 1846. jhlius 15-én atadtik a koz-
forgalomnak az orszag elsé géziizemd vasit-
jat. A nagy tobbség egyel6re inkibb az urazast
megroviditd kényelmi eszkozt latta a vasttban.,

A pest-vici, 33 km-es vonal megnyitasat
nyomon kévette két masik vonalrész kiépité-
se. 1847, szeptember 1-jén késziilt el a terve-
zett debreceni folytatas els6, 99 km-es szaka- 7. dbra: A Magyar Kozépponti Vasat vonalépitései
sza, Pesttd] Szolnokig; 1848 augusztus 20-dn
pedig a Marchegg—Pozsony kézti 17 km-es vonal.

A vérbe fojtott szabadsigharc kévetkezményeképpen a Magyar Koézépponti Vasar 1850.
marcius 7-én dtadta vonalait az osztrik dllamnak. 1854 végéig dllamvasiati forméban iize-
melt (Délkeleti Allamvasat [DKAV, SOStB], majd 1855 elején a — a Monarchia északi,
csehorszagi vastitvonalaval egyetemben — a parizsi kozponti ,,Credit Mobilier” tékéscsoport
visirolta meg (Osztrik Allamvasat-tirsasig [AVT, StEG]).

A Wien-Raaber Bahn csak a Wien-Bruck vonalat épitette meg. A Sopron-Wiener
Neustadti Tdrsasag Sopron—Katzelsdorf vonalat 1847. augusztus 20-dn adtak it a forga-
lomnak.

3. A Magyar Kézépponti Vasiat mozdonyal

A Magyar Kozépponti' Vasut elsé mozdonyait a belgiumi Cockerill cégtél vasarolta,
majd a Wien—Gloggnitzer Bahn mozdonygyirabél, a Norris philadelphiai cégtél és a bécsi
Haswell gyartél rendelte meg tovibbi mozdonyait.

A tiblazatban a mozdonyok tipusjelénél Hermann R. v. Littrow osztrak mérnok jelolési
rendszere szerint adtuk meg a sziikséges adatokat, ahol is a tengely elrendezés utan arab
szamokkal jelolt csoportok jelentik az azonos tengely elrendezésbe tartozé, de miiszakilag
eltéré egy-egy csaladot. (Pl.: 1A1-01, 02, vagy 2A-10, 2A-11 stb.)

A Magyar Kézépponti Vasit mozdonyait a gyartasi szimoktdl eltér6 sorrendben sorolta
be, ill. szimozta. Az elsé beszerzésti mozdonyokrél sem fénykép, sem jellegrajz nem ma-
radt fenn az utékor szimara. A mar StEG-illomanyban lévé mozdonyokat joval késébbi
idépontban fényképeztethette a vasat (ti. a StEG), s ezeken a képeken dltaliban mir az
AVT els6 szimozasi rendszere szerint folrakott mozdonyszdmok lithatok.

3. 1. A Magyar Kézépponti Vasit (MKpV) négy elsé mozdonya el6tt szot kell ejteniink
a Meyer miihlhauseni mozdonygyar altal 1842-ben 25 gydri szimmal épiilt 1A1-n2 jellegii
kis mozdonyarél, melyet el6szor a vasat épitésekor az anyagvonatok mozgatasara szereztek
be.

Errél a mozdonyrél sajnilatos moédon sem fénykép, sem pedig jellegrajz nem maradt az
utokor szamara, s igy kizarolag Hermann Littrow 1914-ben megjelent ,,Die geschichtlichen
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Lokomotiven der K. K. Osterr. Staatsbahnen” cimii vastttérténeti munkajaban feltiintetett
adatokra timaszkodhatunk. Littrow sajit jelélése szerint e mozdonyt 1AI-23 jelzettel jelo-
li, s a gyari szimét 25-re allitja. Kés6bben megjelent munkdk szerint ez a szam 125 volt.
Hilscher szerint ez az adat nyilvin téves, mert pl. a Littrow szerinti 2B-07 jeld Meyer-
mozdonyok gyariszim-csoportja 26 és 31 kozott volt. Nem valoszin(, hogy az akkori moz-
donygyartas kezdeti iddszakiban egy év lefolyasa alatt tobb mint sziz mozdonyt gyartott
volna egyetlen mozdonygyir.

A ,,Debreczen” nevii mozdony a pest-vici vonalmegnyitas utin nem keriilt forgalmi
szolgilatba, mert azonnal ithelyezték a pest-szolnoki vonal épitéséhez. Littrow a
,Debreczen” selejtezését 1860-ra teszi, elképzelheté tehit, hogy a mozdony az épitkezés
befejezte utin a MKpV vonalain a forgalomban is részt vett.

Kétféle forraismunka all rendelkezésiinkre, éspedig egyrészt Littrow masrészt Hilscher
kozzétett munkaiban. Az alibbi tiblizatban ennek megfelel6en mindkét forrds bizonyos
mértékig eltérd adatait ismertetjiik.

Egység Litrow Hilscher Atszamités
Rostély feliilete mqyﬁ
Thzszekrény fitsfelilete m’
Thizesévek ktéf&lﬁlere m? 50,0 54,5 545 l6b” = 54,44 m*
Osszes ftsfeliilet m’
Szabad cséhossz mm
Tzesvek szama db
Tzesdvek atmérsie mm
Kazénnyomas mm 55 50 80 Pfund/z0ll2 = 6,5 atm
Hengerdtmérs kg/em? 380 382 14" 6' = 381,87 mm
Leket mm 460 461 17" &' = 460,89 mm
Hajtokerék-atmérs mm 1850 1896,5 61 lab = 1896,5 mm
Futokerék-atmérs mm - >
526156 tengelyallas mm . 3530 11 lab 2" =3529,6 mm
Az iires mozdony solya t - 3
A mozdony szolgélati silya 14,0 17,0 302 W Zentr =169t
A mozdony tapadé stlya t - 6,95 124 W Zentr = 6,95

Mint a fenti adatokbél lithatjuk, a ,,Debreczen” nevii mozdony adatai koziil oly kevés
ill rendelkezésiinkre, melyb6l még a mozdony atlagos teljesitményét sem tudjuk hitelesen
rekonstrualni. A két forrasmunka adatai kozti eltérések szarmazhattak pl. a hiivelyk-milli-
méter értékek atszamitasabol is. Felting, s nem ilyen eredettinek tekintheté a kétféle hajto-
kerék-atméré. A kiilonbség kereken 46 mm. Tiszta képet csak az eredeti tervrajzok birtoka-
ban nyerhetnénk, ezek azonban sajnilatos médon nem hozziférhetSek, vagy mar fol sem
lelhet6k a Meyer cég utddjanal.

3. 2. Az ,els6 magyar mozdonyként™ az 1960-as évekig a hivatalos korok is a Budapesti
Kozlekedési Mizeumban kiallitott ,,Derti” nevii 2A-n2 jellegi mozdonymodellt tekintet-
ték (1. dbra). A ,Derii” eredetére nézve tobbféle mondvacsindlt elméletet eszeltek ki a kor
vasattorténészei, melyek azonban egyt6l egyig hamisnak bizonyultak.

Vajkai Sandor 1897-ben leszdgezte, hogy a kb. 1:4 méretarinyi mozdonymodellt a
Nagy testvérek készitették Budapesten 1847-ben. Az az6ta tébb irdnyban folytatott kutatd-
sok eredményeképpen kijelenthetjiik, hogy valéban ez volt az els6 magyar mozdonymodell.
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Miklés Imre az 1937-ben megjelent ,A
magyar vasutassig oknyomoz6 térténelme”
cimi munkajiban a kovetkezdéket {rja a
konyv 145. oldalan: ,Az ez iranyban foly-
tatott tirténetkutatds sikerrel jart, amennyi-
ben megallapitist nyert az a koriilmény, hogy
noha a Magyar Kozépponti Vasiit csak nyolc
mozdonyt rendelt, 1846-ban a Cockerill féle
belga gydrtol mégis kilenc érkezett. A »Derii«
elnevezés evedete ama deriilés természetes ko-
vetkezménye lebetett, melyet a nem szamld-
zott kilencedik mozdony folott érzett a vas-
uttarsasag.”

A bizonyitis meglehetésen 1égbél kapott, s igy lehetne jellemezni: ,Deus ex machina”,
magyarul: minthogy nem talalt semmi kézzelfoghaté adatot a ,Der(i”-re vonatkozolag,
felallitott magénak és olvaséinak egy elméletet: a ,,Derii” riadasként érkezett szdmlazis
nélkiil. Kicsit gondolkozzunk: ha kisebb térfogati és nagyobb mennyiségti drurél volna
sz6, taldn el is hihetnék az allitasat.

Végeredményben el6fordulhat az a jelenség, hogy 6tszaz par cipd helyett 6tszazegyet
vagy otszazkettSt szallit a gyartd cég. Kis terjedelmd aru, melyet szdzszamra gyartanak,
csomagoldskor egy vagy két par tébblet keriilt a széllitminyba. Elhihet! Azt azonban,
hogy az elsd, csekély darabszdmi normdl nyomkozli mozdony — ha még oly kicsi is volt a
magyarorszigi elsé g6zmozdony a mai mozdonyériisokhoz viszonyitva — szallitisakor eggyel
tobbet kiildtek, ezt nem szamlaztik, s a gyarto cég késébb sem reklamalt, nehéz elhinni.
Egyébként: , Deri” nevii mozdony a kazanvizsgalati jegyz6konyvekben sem szerepel. On-
nan is tévedésbdl felejtették ki?!

Els6 ranézésre megallapithat, hogy a ,,Der(i” eredetije nem Cockerill, hanem Haswell
gyartmanyi mozdony volt. A legfeltin6bb kiilonbség a Cockerill-mozdonyokkal szemben,
elsésorban dllokazanja és g6zdomjanak kialakitisa kozott tlinik szembe. Tudjuk azt, hogy a
Nagy testvérek mindketten a Haswell mozdonygyér alkalmazottai voltak, s mint ilyenek,
konnytszerrel hozzdjuthattak az ott épiil6 mozdonyok tervrajzaihoz. Ha most szemiigyre
vessziik a ,Deri” nevii modellt, és kicsit belelapozunk a Haswell (a késébbi StEG bécsi
mozdonygyir) jellegrajz kényvébe, azonnal szembettinik, hogy a mozdony eredetije a Wien—
Gloggnitzer Bahn részére széllitott, 1843-ban a Haswell cég dltal 12 gyari szam alatt szal-
litott ,,Brunn” nevii mozdony megkozelité masa. Ezzel a megillapitassal a ,,Derti-legen-
dat” le is zirhatjuk.

3. 3. A Magyar Kozépponti Vasit részére a négy elsé Cockerill gyartménya mozdony
1845-ben vizi Gton érkezett Pestre. Az elsé prébamenetet Pest és Palota kozott 1845, no-
vember 10-én tartottak meg, tinnepélyes keretek kozott. Ezt a tényt valosignak tekinthet-
jik, mert err6l a Magyar Kozépponti Vasart atvételi jegyzékonyve, valamint a késébbi ka-
zanvizsgalati jegyz6konyv is tantskodik. A ,Budapesti Hirad6” 1846. jalius 16-an megje-
lent cikke igy ir a vasat megnyitasardl: ,...azutan virdgokkal boritott és zaszlokkal diszitett
fbzmozdony, Buda és Pest egyet nyeritének... ”

Ha most follapozzuk ismét Littrowot, a 37. oldalon 2A-13 jelzettel ott talaljuk a négy
mozdonyt ezzel az oldaljegyzettel: ,,...ferde hengerekkel.”!!! Ugyanez a megjegyzés a 2A-14

97/1X. 3-6.

2. dbra: A ,Derd” modell
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jelzetd masodik szallitasndl mir nem jelentkezik. A MKpV részére két tételben szallitort
négy, illetve masodszorra szallitott nyolc mozdony lényegileg csupan a hengerek ferde-,
illetve vizszintes elhelyezésével, valamint széls6 tengelytavuk méretével tért el egymastol.
Ha most megnézziik a Cockerill mozdonygyar gyari szamlistdjat, az épités sorrendjében
végigkovethetjiik a mozdonyokat 105-130, illetve a 136-149 gyiri szamok alapjan. Az
1845-ben gyartott 105-116 gyari szamt mozdonyok késébbi StEG pilyaszimcsoportja
27-38. A 117-118 gyiri szdm sorsa el6ttiink pillanatnyilag ismeretlen, de a 119-130
gvariszam-csoportba esik a négy els6 magyar mozdony: a ,Pest”, ,Buda”, ,Pannénia” és
»Poson”, 121, 123, 125 és 130 gyéri szimmal. Ezek kés6bbi StEG pilyaszaimcsoportja 39
és 54 kozé esik. Mindkét eddig emlitett csoport mozdonyairél maradt fenn egy-egy StEG
eredetd fénykép, éspediga 111 gyari szdmu ,,Lukawetz”-rél és a 139 gyari szama ,,Saatz”-
rol. Ezek késébbi StEG palyaszama 33, illetve 50 lett. Ugyanebbe a csoportba tartozott a
négy els6 magyar mozdony is, indokolt tehat Littrow széljegyzete a ferde elhelyezés(
hengerekrél (2. és 3. dbra). Selejtezésiiket az 1860-as évekre teszik.

ey . -u P L T Y SR
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3. dbra: A 33 palyaszamu . Lukawetz™ nev( mozdony 4. dbra: Az 50 palyaszamu .Saatz” nevld mozdony

A masodik szallitast nyolc mozdonyt mér vizszintes hengerekkel épitették, ezt bizonyit-
jaa StEG 69 psz. ,Heves” nevii mozdonyirél fennmarade kép is (Littrow 2B-11 jelzet.) Ez
az elsé fennmaradt hiteles fénykép a MKpV elsé mozdonyair6l. (Lisd a folytatisban.)

E mozdonyoknail figyelhetjitk meg a Cockerill, illetve Haswell gyartmanyu mozdonyok
kazanja kozort feltiné kiilonbséget. Ugyanis mig a ,,Brunn” (illetve ,,Der(i”) g6zmozdony
g6zdbmija a hosszkazan kézepe tajan nyert elhelyezést, a Cockerill mozdonyok g6zdémjat
az allékazan folotr alakitotrdk ki. Az allokazin fels6része felett félgomb alaki, hatalmas
méret(i g6zdémot helveztek el, az alldkazin ajtéfala viszont fiiggdleges félhenger-kopeny
formajaban huzodik le e rostély szintjéig, illetve az all6kazan aljaig. A hosszkazanon, koz-
vetlen a kémény mogort kisméretd gézelosztofejet, majd e mogort toltSesészée talilunk. A
g6zeloszto folott burkolattal védett kozvetlen terhelésii biztonsagi szelepet taldlunk, mig a
kortars 50 psz. ,Saatz”-on ugyanezt a hosszkazin kozepe tdjin, egy all6 cs6 alaka burkolat-
ban helyezték el.

A ,Lukawetz” és a ,Saatz” nevii két mozdony fényképénck segitségével, valamint a
follelheté néhany miiszaki adat alapjan megkiséreltiik , rekonstrualni” az elsé magyar moz-
dony jellegrajzat. )

A 4. abran a ,Pest” tekonstruilt jellegrajzit mutatjuk be. Az 5. ibrin egy korabeli fests
képér lathatjuk, ugyancsak a ,,Pest” mozdonyrol, melyet jobb hijan hitelesként kell elfogad-
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nunk, tekintve, hogy a festmény ke-
letkezésekor a mivésznek még nem
volt érdeke a latott kép meghamisi-
tasiban, ellenkezdleg a valésig hid
abrazolasira kellett torekednie, nem-
csak az utdkorra valé tekintettel,
hanem sajat hitelességének bizonyi-
tasdul is. Alt Rudolf, az 1840-es
években alkoté festémiivész volt, aki
albumot kitevé mennyiségben és
mindségben! festette meg sajit ko-
rinak nevezetességeit: jelentésebb
épiileteket, hidakat, valamint az akkor tjdonsagot jelenté g6zmozdonyok koziil a ,,Pest”
nevii els6 magyar mozdony képét is. A kép eredetije a budai virban, a Magyar Nemzeti
Galériaban talalhaté.

A rekonstruile jellegrajz alapjin a felejthetetlen néhai Monori Kovics Gyula megépitette
a mozdony 1:45 arinyG modelljét, melynek képét szintén itr adjuk elészor kozre (6. dbra).

A négy els6 magyar mozdony 2A-n2 jellegti, szabad hajtétengelyti mozdony volt. Ka-
zanjuk eff. g6znyomasa Littrow szerint 5,6 atm volt. 0,9 m? feliiletd rostélyin éranként

400.09.6500 s

= 5 x 0,65=2360 kg,

5,6 atm-is gzt termelt. Ha a termelt mennyiség 5%-at a tomitetlenség és egyéb veszte-
ségek szadmldjara irjuk, a gézhengerek munkajat

Q’ =2360-(0,05.2360) = 2242 kg g6z végzi.

Ha az 5,6 atm nyomashoz tartoz6 leggazdasigosabb fajlagos gézfogyasztist dr. Igel
szerint

qi’ = 16,8-ra vessziik,

a mozdony teljesitménye a legkedvez6bb iizemi koriilmények kozort

2242
16,8

Sajnos, a mozdonyok kazanjinak pontos adatai nem maradtak fenn, az utékor szimara,
igy pl. nem ismerjiik a kazantengely sinkoro-
na feletti magassagat, s a hosszkazin belsé
itmérGjére is csak Hilscher ad meg munkaji-
ban egy 37 bécsi hiivelykes tdjékoztatéd érté-
ket.

A kazan bels6 berendezésére vonatkozélag
azonban Littrow mir pontosabb adatokat ko-
z6l. Szerinte a 2A-13 jelzetli mozdonyok ka-
zanjaba 125 db 48 mm belsé atmérgja tiiz-
csovet huaztak be. A tlizesovek cs6falak kozot-
ti szabad hosszdra vonatkozélag mér ismét !
tobbféle adatot talalunk. Ezt a méretet Littrow 6. dbra: A .Pest” Alt Rudolf festményén

5. dbra: A .Pest” rekontsrudlt jellegrajza

Ni’ =

=1334 Le, indikdlt 16er6 volt.
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3500 mm értékkel kozli, Hilscher ugyanerre
11 bécsi lab és 2" értéket ad meg, ami 3529
mm értéknek felel meg. Mindkér adat kissé
tialzottnak tlinik. '

A félgdomb alakara kiképzett dllokazan-fe-
dél tetején, egy kis méretli gézdémba nem
kozvetlen terhelést, rugos biztonsagi szelepet
: helyeztek. Minden val6szin(iség szerint e

7. dbra: A .Pest” mozdony modellje g6zdoémbél indult ki a f6g6zcsé, mely azon-
ban nem allott kozvetlen 6sszekottetésben a gézhengerekkel, hanem el6bb a hosszkazin
elején clhelyezett kis eloszt6é gézdémba torkollott. Ugyanitt volt elhelyezve a g6zszabilyozé
is, melyet azonban a ,Der(i” modelltdl eltér6en nem a hosszkazinban végigvezetett, s hossz-
tengelye koriil elfordithaté rudazattal, hanem a kazan kopenyen kiviil vezetett, kézi emel-
tytivel mozgatott vizszintes rud segitségével mozgattak.

A hosszkazin egyetlen kazanovbdl dllotr, melyhez harul az allékazédnt, el6l a rovid, és a
hosszkazannal nagyobb atmérdjd fiistszekrényt szegecselték. Az tgynevezett Klein-féle szik-
rafogds kémény egyébként megegyezett a ,Derli” s ezenkiviil csaknem minden kortars
mozdony kéményével. A fiistszekrény aljin elzirhaté nyilast készitettek a lerakodé pernye
eltavolitasahoz, s egy masik hasonlé nyilast a kémény aljan, elél.

A fennmaradt adatok alapjan a mozdonyokon még nem alkalmaztak feszmérét s a kora-
beli irasok, szolgilati utasitisok alapjan megallapithaté, hogy a mozdonyvezetének a rugo-
mérleg idénkénti felemelése altal, az emeléshez sziikséges kézi erdfeszités mértékébdl kel-
lett a kazan géznyomasara kovetkeztetni,

Az 1840-es években a l6vettyti még nem volt ismeretes, igy a mozdonyok kazinjit egy-
szer(i m(kodést tapszivattyh tiplilta, melyet a mozdony gépezetének keresztfeje tartott
iizemben. A kazint tehat a mozdony futésa alatt lehetett tapllni, ilyenkor viszont a szi-
vattyu dllanddan tizemben volt. A kazan taplilasit agy lehetett besziintetni, hogy a szivé
vezetékbe a mozdony és a szerkocsi kozott, a mozdonyvezet6 altal Gtkézben is kezelhetd
zirocsapot ikrattak, s ezzel a szivovezetéket és a viz Gtjit elzarhattdk.

A be- és kiomlGesovek a fiistszekrényben haladtak ennck kézepéig, majd ezt kb. a ka-
zantengely magassagiban attorve csatlakoztak a tolattyti-szekrényekhez. A négy elsé moz-
dony hengereit ferde elhelyezéssel rogzitették a fiistszekrényhez. Az iker-miikédési henge-
rek méreteire vonatkozd adatok nagyjabél megegyeznek, amennyiben az itmérére 380,
381 illetve 382 mm értéket adnak, ami valészinileg a bécsi 1 lab, 2" és 6' mm értékre
torténd dtszamitasibol szirmaznak. A loketet egységesen 560 mm értékben (kb. 21 hii-
velyk és 3 vonas) adjak meg. Ezekkel az értékekkel szimitva a mozdony gépezeti vonoereje

97/1X. 3-6.

Zighp= 202 90 g 1960.
1501

Az egyetlen hajtokerékparra es6 9,7 t tapadé sualy alapjan a tapadasi vonderd

Zadh = 0,16 .9,7 = 1550 kg,

tehat a hengereket a hasznosithaté tapadésilyhoz viszonyitva meglehet6sen talmére-
tezték, igy a mozdony nagyobb téltés esetén ,,megkdszoriilésnek” volt kitéve.

A vezérmii kivitelére vonatkozélag ellentétes adatokra bukkantunk. Az Gn. ,,Schubert-
tablat”, (mely ma a Budapesti Kézlekedési Miizeum birtokdban van), keletkezése alapjan
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jogosan tekinthetjiikk e mozdonyok kivitelével azonosnak, s e tiblikon még az Gn. ,villds
vezérmiivet” abrizoltik. Kés6bbi adatok alapjin azonban feltételezhetd, hogy a kisérleti
jellegtinek tekintett vezérmdvet nyitott rudazata Stephenson-vezérmfire épitették at. Ez a
vezérmii, emelty(is attétel segitségével mozgatta a hengerek folott elhelyezett siktolatty-
kat. A két fels6kereszt-fejvezetékre egy-egy forgocsapot dgyaztak be, melyeken egy emeltyt
egyrészt a bels6 vezérmiivel, masrészt a kiilsé tolattytraddal volt 6sszekottetésben. Egyéb-
ként ugyanezt a megoldast taldljuk a ,Lukawetz” és ,Saatz”, s6t a ,,Derli”-modell vezér-
miivén is. A vezérmd allitdsa a legutébbi id6kig hasznilatos fogazott koriven rogzithetd
emeltytivel tortént.

A 2A-13 jelzeti mozdonyok dugattyaradjit nem készitették dtmend kivitelben. A hen-
ger hitsé fedelén 1év6 témszelencén kendszelencét helyeztek el a dugattytrdd kenésére. A
mozdony keresztfeje villis kiképzést volt, mely villiba helyezték a hajtérad-fejet. A ke-
resztfej mindkét oldalin meghosszabbitott csapjin egy-egy fémtuskét alkalmaztak, ezek
képezték a cstiiszopofikat. A keresztfej-vezetéket négy darab lapos keresztmetszetd rad al-
kotta, melyeket el6l a henger héts6 fedeléhez, hitul pedig egy, a f6tartéra erdsitett, erre
merdleges tartdvashoz rogzitettek.

A keresztfejrél a forgattylicsapra, az eddig sajnos ismeretlen hosszisag és keresztmet-
szet(i hajtorad adta at a hajtéerdt. A hajeorad keresztmetszetére is legfeljebb csak kévetkez-
tetni lehet. A ,Lukawetz” ésa ,,Saatz” nevli mozdonyok fényképérsl megillapithat6, hogy
¢ mozdonyok hajtéradja lapos keresztmetszetii volt, melynek két végén egy-egy hajtérad-
fejet képeztek ki. Feltételezhet tehit, hogy az els6 magyar mozdonyoknak is ilyen lapos
hajtéradia volt.

A mozdony ,f6keretét” két oldalt egy-egy keskeny, és a mozdony teljes hosszdban vé-
gighiz6d6 egyszer( lemezcsik alkotta, melyre riszegecselték a kettSs lemezbdl késziilt csap-
igyvillikat, s kozépen, a fékerethez, ill. a kazin hasfalihoz rogzitették. Rugdzdsit a két
futétengely kozott kifeszitett egy-egy lemezes hordrigéval oldottik meg, melyek egy, a
kiralycsapot magéiba foglal6 keresztgerendara nehezedtek.

A ,névlegesen” 1500 mm atmér6ji hajtokerekeket, az akkori technikinak megfelel6en
kovacsoltik. Ugyanigy kiilén kovacsoltik a kerékre a tengelyagyat, valamint a forgatty mai
formajaval nagyjabél egyez6 forgattyniagyakat. A kerékre a forgattytval szemkozti oldalan
két-harom kiill6kozét kiviilrsl és beliilrél raszegecselt vastag vaslemezekkel toltoteék ki, ez
volt az ,ellenstly”. A hajtékerék dgyazata folott lemezes hordrigd timaszkodott a
f6keretre”.

Az 1840-es években a mozdonyoknak még nem volt védhazuk, mert a szakért6k akkori
véleménye szerint a homlokfal, valamint a magasitott oldalfalak és a tet§ zavarndk a
mozdonyvezet$ szabad kilétisit, igy nem kisérhetné kell6 figyelemmel a pdlyat és a
jelz6berendezéseket, tehat veszélyeztetné az utazds biztonsagit. A vezérillast tehat mind-
ossze a fétartblemezekre az dllokazin mellett és részben mogotte elhelyezett lemezek al-
kottik, melyeket kétoldalt és el6l rudakbol készitett korlat szegélyezett. A fennmaradt fény-
képek egy részén lithaté az, hogy valésziniileg csak joval késébb e korlit mogé vaslemeze-
ket rogzitettek, hogy a mozdony személyzetét mégis, legalibb derékmagassigig megdvjak
a hideg levegd6tdl.

A f6keret elején, a ,mellgerendin” elég magasan, és egymashoz meglehetsen kozel
két, fibol késziilt iitkoz6t helyeztek, melyeket bérrel vontak be. A mozdony elején sinkot-
rot és sepriitartot alkalmaztak.

A sineken



BELVEDERE e
46

A négy els6 magyar mozdony szerkocsijairdl szintén kevés adat maradt fenn, ha lehet
még kevesebb mint a mozdonyokrél. Kiviteliikre vonatkozoéan ismét a ,Lukawetz” és a
»Saarz” nevii mozdonyok StEG korabeli fényképei alapjan kovetkeztethetiink, méreteire
vonatkozoélag pedig Vajkai Sindor kézol adatokat. Ezek az adatok azonban javarészt a
»Derti” modell szerkocsija alapjian keletkeztek, s igy hitelességiik enyhén szélva kétséges.
Vajkai szerint a szerkocsi tengelytavolsiga 1982 mm, a kerekek atméréje 948 mm volt. A
szerkocsi kiils6 kerete kettds lemezbél késziilt, s lemezes hordrigék kozvetitésével nyugo-
dott az agytokokon. Az 5,37 m? (irtartalma viztartlyt zirt szekrény alaki, s a 3,16 m?
tirtartalmu széntér alatt helyezték el. A szerkocsi oldalfalai a kerettel kozos kiilsé fiiggéleges
sikban helyezkedtek el. A viztartly lenyilott a tengelyek kdzé. Az oldalfalak fels6 szegé-
lyén, kétoldalt és hatul faricsozatot képeztek ki, ez arra mutat, hogy akkoriban részben még
faval is fiitotték a mozdonyokat. A szerkocsi oldalfalan, kiviil vizallismutatokat helyeztek el.
A szerkocsit orsés kézifékkel fékezték, amely mindkét tengelyre hatott, de csak a baloldali
kerékabroncson at, tehat végeredményben a négy kerék koziil csak kett6t fékeztek. A szer-
kocsik iires stlya 7,2 szolgalati salya pedig 14,0 t volt.

A magyarorszagi elsé vonat tinnepi keretek kozt lefolyt elsé atjardl b6 részletességgel
szamolt be a ,Jelenkor” és a ,,Budapesti Hirad6”. Leirasaik alapjin a vonat &sszeéllitasara
¢s els6 atjra vonatkozolag is olyan adatokra bukkanunk, melyek kézelebb visznek benniin-
ket a vasat torténelmi- és javarészt mar homalyba meriilt maltjahoz.

Az els6 vonat az 0jsagirék szerint hét darab négytengelyi személykocsibél allott, me-
lyek befogaddképessége egyenként 58 személy volt, igy a vonat mintegy 400 személyt szil-
litott Vécra, 6tven és egynéhany perc alatt. Ez a menet csak néhdny perccel volt lassabb,
mint a mésfél szaz évvel késébb Budapest-Nyugati palyaudvarrél Vicig kozlekeds személy-
vonatok menettartama.

A 34 km-es aton mind6ssze egy izben Dunakeszin, tehit kb. 15 km megtétele utin
illott meg a vonat: ,.... hol faval a tenderek és vizzel a katlanok littatnak el”: ismét egy
hitelesnek tiiz6 adar utal arra, hogy a mozdonyok fiit6anyaga els6sorban fa volt. Erre érde-
mes kiilon odafigyelniink, mert a gyenge kal6riatartalma faval valo tiizeléssel a mozdonyok
természetesen nem érték el azt az atlagos teljesitményt, melyet megkozelité szamitasokkal
6000 kalorias szénre szamitottunk ki!

A Magyar Kozépponti Vasit elsé személykocsijai — amint emlitettiik — négytengelyti,
forgovazas kocsik voltak, melyekrél mar rajzaink is maradtak fenn. Ezeket a rajzokat
Matlekovits Sandor kozli ,,Magyarorszdg ... llapota ezeréves fennillisakor” cimii terjedel-
mes miivében.
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