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22000055..  jjaannuuáárr  55--ii  eellnnöökkssééggii  üüllééss
1/2005 Kérésére haladékot adunk Fodor Illés-

nek a belsõ pályázati kiírásra készülõ pályázatának
benyújtására 2005. január 15-ig. Ezt követõen érté-
kelünk más beérkezett pályázatokat is. (4/0/0)

2/2005 A 36/2004 sz. elnökségi határozat
következményeként 21 tagtársunknak jelentõs tagdíj-
hátraléka miatt megszüntetjük a tagsági viszonyát
(nevek a határozat mellékletében). Tagsági viszonyu-
kat két éven belül csak a hátralékok rendezése esetén
újíthatják meg. (4/0/0)

22000055..  jjaannuuáárr  1199--ii  eellnnöökkssééggii  üüllééss
3/2005 Felvesszük tagjaink körébe a Trabant-

Wartburg Klubot. Megállapodásunk értelmében a
klub tagdíja a mindenkori egyéni tagdíj háromszorosa.
(4/0/0)

4/2005 Szerzõdést kötünk a Tarány és Mohr
Könyvelõ és Adótanácsadó Kkt.-vel az Egyesület
könyvelési ügyeinek további lebonyolítására.   (4/0/0)

22000055..  jjaannuuáárr  2266--ii  eellnnöökkssééggii  üüllééss
5/2005 A 2005. évben a KEMV gépészeti,

pályafenntartási, épület-felújítási munkáinak költség-
tervét részletes ütemezéssel jóváhagyjuk (melléklet-
ben). A költségterv jóváhagyása nem jelenti a kifize-
tések engedélyezését, az a tényleges költségek, be-
vételek alakulása alapján módosítható.  (4/0/0)

6/2005 Kifizetések engedélyezésének, végre-
hajtásának rendje:

– az érintett egység vezetõjének kezdeményezésé-
re kifizetést az elnök engedélyezhet.

– Az engedélyadáskor meg kell jelölni az elszá-
molás határidejét, és készpénzkifizetés esetén az enge-
délyt adónak elõzetesen értesítenie kell a pénztárkezelõt.

– Amennyiben a kifizetéshez beszerzési elõleg
kiadása szükséges, az elszámolás határideje nem
lehet késõbbi az elõlegfelvétel hónapjának utolsó
munkanapjánál.

– A teljesített munkák, kifizetések számláit a KEMV
esetében a vasútüzemvezetõ, más esetben az elnök-
ség kijelölt tagja ellenõrzi és ellenjegyzi. E nélkül a
számla kifizetésre nem fogadható be.

– A számlákkal és a megmaradt beszerzési elõ-
leggel a megjelölt határidõig el kell számolni; abban
az esetben is, ha az engedélyezett beszerzés csak
részben valósult meg. Ez utóbbi esetben a beszerzés
csak újabb engedély alapján folytatható.

– Az átutalásos számlákat az elnöknek kell eljuttat-
ni, aki gondoskodik azok kifizetésérõl. (4/0/0)

7/2005 A beérkezett 3 db belsõ pályázatot
elõzetes elbírálás után elviekben támogatjuk, azon-
ban hiánypótlást, illetve pontosító visszajelzéseket ké-
rünk beküldõiktõl. Részletek a határozat mellékle-
tében. (5/0/0)

Tartalom

Elnökségi hírek

KKBBKK--ffüüzzeetteekk 2005. február 2.
13. évfolyam, 62. szám

KKiiaaddjjaa a Kisvasutak Baráti Köre Egyesület a tagság és az érdeklõdõk tájékozatására. Megjelenik alkalmanként.
AAzz  eeggyyeessüülleett  ccíímmee::  1107 Budapest, Kõrösi Cs. S. u. 17., +36 20 468-7140 

EE--mmaaiill::  info@kisvasut.hu, HHoonnllaapp::  www.kisvasut.hu
FFeelleellõõss  kkiiaaddóó:: Chikán Gábor, +36 20 468-7140 

FFõõsszzeerrkkeesszzttõõ:: Laczkó Zsolt, +36 20 329-4676 
TTöörrddeellõõ:: Laczkó Zsolt, +36 20 329-4676

KKoorrrreekkttoorr::  Markója Szilárd, +36 20 965-6097
CCíímmllaappffoottóó:: Fegyverneki Attila

Kérjük támogassa Ön is egyesületünk tevékenységét 
személyi jövedelemadójának 1%-ával! Köszönjük!

1188007777884477--11--4433
KKiissvvaassuuttaakk  BBaarrááttii  KKöörree  EEggyyeessüülleett
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LLiillllaaffüürreeddii  kkiissvvaassúútt
2004 novemberében újrafényezték a kisvasút 4 db

Ba(x) személykocsiját az eddigi színterv szerint, valamint
új kályhacsöveket építettek be.

Decemberre elkészült Majláth forgalmi telepen az
új töltõállomás. A konténerbe helyezett készülék nincs
kitéve az idõjárás szeszélyeinek, kényelmesebb a moz-
donyok tankolása, valamint védelmet nyújt a gázolaj
talajba szivárgása ellen.

December elsejével 2004-ben is útnak indult a
Mikulás-vonat. A Diósgyõri Vár Térségének Fejlesztéséért
Közhasznú Alapítvány szervezésében 6000-nél is több
miskolci és városkörnyéki gyerek látogatott el Lillafüred-
re, ahol ünnepi mûsor és természetesen maga a
Nagyszakállú várta õket. 

December 17-én visszaérkezett a BoBo Kft-bõl a
légfékesített 32-es személykocsi. Helyébe a 31-es psz-ú
lépett.

29-én jó hangulatú különvonatozásnak lehettek
részesei, akik Miskolcra látogattak. A Dorottya utcából
10 órakor induló vonat a C02-407+33+34-es kocsik
összeállításban közlekedett Mahócára.  

FFeellssõõvviissóó
2004. december 8-án Bukarestbõl elszállították

Kolozsvárra, a Remarul Cluj mozdonyszereldébe a
764-211 pályaszámú gõzmozdonyt fõjavítás céljából.
A mozdonyt 1910-ben építették Berlinben, az Orenstein
& Koppel gyárban. A gép 760 mm nyomtávolságú,
külsõkeretes, négycsatlós típus; Klien-Lindner kanyar-
beálló szerkezet segíti az elsõ és a hátsó tengely beál-
lását a szûk ívekbe. A mozdony életének utolsó sza-
kaszaiban a CFF marzsinai (1962-1970) és berzászkai
(1971-1993) vonalain teljesített szolgálatot. A berzász-
kai vasút felszedése után a bukaresti hadtörténeti mú-
zeum egyik kiállítási tárgya lett. A felsõvisói Wassertel-
bahn egyesület tagjai már akkor felfigyeltek erre a
különleges jármûre, és a www.wassertalbahn.ch hon-
lapon gyûjtést szerveztek a felújítására. Az ehhez szük-
séges 65 000 Euro 2004 nyarára gyûlt össze, és ko-
moly szervezõmunka eredményeképpen történhetett
meg az elszállítás. Tervek szerint már 2005 nyarán mun-

kába áll a Felsõvisói Erdei Vasúton, de az ex moldovi-
cai 763-193-as pályaszámú Krauss mozdonyhoz ha-
sonlóan elsõsorban a megrendelt nosztalgiavonatokat
fogja továbbítani. Az egyre különlegesebb mozdony-
parkból már csak az utolsó megmaradt budapesti
építésû, 70-es szerkezetszámú mozdony hiányzik (764-
313); a tervek szerint ez lesz a következõ. Továbbá
felújításra kerül – szintén nosztalgia célokból – az egyko-
ri Máramarosi Sóvasút egyik kéttengelyes személykocsi-
ja, mely sokáig állt a visói telephely eldugott vágá-
nyain. A kb. 5000 Euro-s beruházás jól halad, már
elkészült a kocsi teljes faszerkezete.

AAllaakkuullóóbbaann  aa  BBiiaattoorrbbáággyyii  KKiissvvaassúútt  TTáárrssaassáágg  EEggyyeessüülleett!!
2004. decemberében megszületett a végleges

elhatározás, hogy a biatorbágyi viadukt életrekeltésére
egyesület alakul. Ennek érdekében az egyesület a régi
vasútállomástól – ma faluház – a déli viadukton
keresztül a hegyeshalmi vonal régi töltésén a török-
bálinti Cora áruház felé keskennyomközû vasút meg-
valósítását tûzte ki célul. Az egyesület feladata a biator-
bágyi vasutas hagyományok ápolása, a viadukt élõvé
tételével a meglévõ mûszaki állapot megóvása,
javítása, a bevásárlóközpont és a község összekötése,
a kerékpáros és a kisvasúti turizmus fejlesztése.

Elsõ lépésként március 5–6-án a KBK a Keskeny-
nyomközû Vasutak bemutatásával egybekötött Kes-
kenynyomközû Vasútmodellkiállítást rendez a biatorbá-
gyi faluházban. Itt a tervekrõl bõvebb felvilágosítást
tudunk nyújtani.

Az alapítók ebben minden KBK-tag segítségére
számítanak! 

Érdeklõdni lehet Dobi Jánosnál (30/301-50-85),
Tóth Gábornál (20/438-41-94) és Bacsinszky Tibornál
(30/204-77-05).

Kisvasúti hírek

Fotó: Michael Schneeberger

Fotó: Michael Schneeberger
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Az egykori Árva vármegyei uradal-
mi erdei kisvasút  közel hetvenévnyi
szolgálat-, és közel húszévnyi kény-
szerû pihenõ után – 1993-ban –
átalakult múzeumvasúttá. A vonal
érdekessége az, hogy a 11 km-es,
760 mm nyomtávolságú pályán 5
irányfordítóval küzdik le a jelentõs
szintkülönbségeket. Itt található (a
Chmúra-i fordító után) Európa leg-
meredekebb 760 mm-es erdei
vasúti adhéziós szakasza, melyen
menetrendszerinti forgalmat bonyo-
lítanak (hétvégénként gõzvontatás-
sal): 70‰-en! A vasutat sajnos a
kényszerû leállás alatt kisebb ter-

mészeti csapás érte: kb. 50 méte-
ren Chmúra állomás és a második
irányfordító közötti pálya-szakaszon
leomlott a hegyoldal, magával
rántva a pályatestet is. A helyreál-
lítás mind a mai napig nem készült
el teljesen a költségvetési hiány miatt,
hiszen sok száz köbméter földet kel-
lett visszamozgatni. 

A vasút hivatalos támogatóin
túl a KRUZOK baráti kör segíti a vas-
utat, akiknek honlapjáról (www.kru-
zok.sk) a következõ 2004. évi újdon-
ságok tudhatók meg: míg foly-
tatódtak a földomlással kapcsola-
tos erõfeszítések, a KRUZOK tagjai

megkezdték a felsõ szakasz járha-
tatlan részeinek felújítását. A vasút-
építõ tábor végére járhatóvá vált a
felsõ vonal legelhagyatottabb (és
1983. óta járhatatalan) utolsó két
kilométere a Tanecník–Beszkid-nye-
reg közötti rész, sõt, az elhagyatott
tanecníki fûtõházba beköltözött
egy bánya-dízel és egy pár truck
kocsi, amelyek segítenek a pálya-
munkákban. További jó hír, hogy
2004-ben fõjavítást kapott a vasút
jelenleg egyetlen üzemképes gõz-
mozdonya, a MÁVAG-ban, 1909-
ben épített háromcsatlós gép
(nálunk 399. sorozat lenne).

Változások a Vychylovkai Csúcsfordítós Erdei
Vasút életében 
HHIISSTTOORRIICCKKÁÁ  LLEESSNNÁÁ  ÚÚVVRRAATTOOVVÁÁ  ZZEELLEEZZNNIICCAA//HHLLÚÚZZ

Forrás: www.kruzok.sk
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A hazai kisvasutakon az ötvenes
évek elejétõl kezdve napjainkig
meghatározó vontatójármû a C50
típusú dízelmozdony. Ezzel a típussal
válhatott valóra a kisvasutak dízele-
sítése és az újonnan létrejött GV vo-
nalak megfelelõ vontatójármûvel
való ellátása. Számos kiadvány mint
az Északi Jármûjavító Üzemi Vállalat
gyártmányaként tünteti fel a moz-
donyt, holott Balogh Imre tagtársunk
kutatásai szerint a Szállítóberende-
zések Gyára, az egykori Roesse-
mann-Kühnemann fejlesztette ki a
kevésbé bevált A-26 és B-26 utó-
daként és néhány darabot le is gyár-
tott mielõtt a kommunista iparpoliti-
ka az Északiba helyezte volna a
gyártást. Ugyan az elsõ példányt
EDK-413 típusmegjelöléssel látták el,
a többi mozdony a C-50 típusszá-
mot viselte, tehát ez nem csak so-
rozatjelölés. Mint látható, a Szállító-
berendezések Gyára betûjellel látta
el típusait a teljesítmény lóerõben
kifejezett számával.

A típusból kb. 250 darab készült,
legnagyobb számban a GV-k szá-
mára gyártották 1952-tõl, belsõ ten-
gelycsapágyazással, G.V.301-tõl
kezdõdõ pályaszámmal, mely a GV
-nél 1956.09.17-én bevezetett új
számrendszerben G.V.3701-gyel
kezdõdött. 1954-ben 750 mm nyom-
távval Észak-Korea részére is készült
20 db ebbõl a típusból, a szab-
ványos 760 mm nyomtávval pedig
több hazai ipar- és erdei vasútnak is.
1955-tõl a MÁV megrendelésére is
készültek mozdonyok, de módosí-

tott kivitelben. Ezek a gépek külsõ
csapágyazással, lejtõs motor- és
akkutér burkolattal, irányváltó végál-
lás jelzõkkel voltak ellátva, M297,
4001, 4002, 4003 760 mm nyom-
távval, a 4006 és 4009 1000 mm
nyomtávval. Az M297,4007 és 4008
azonos mûszaki tartalommal, 760
mm nyomtávval, de kocka géptér
burkolattal, a 4004 és 4005 belsõ
csapágyazással és 950 mm nyom-
távval készült.

1956-tól 11 db más mozdony-
ból átépített aszimmetrikus moz-
donyok készültek, ahol pl. csak egy
motor származott a régi mozdony-
ból, ez volt  G.V. 4500 sorozat. A rugó-
zás problémái miatt a GV is áttért a
külsõ csapágyazásra, 1957-ben a
G.V 336 mozdonyt alakították át,
majd Bácsalmáson forgalomba állt
G.V. 5701 pályaszámmal. 1960-ig
36 db ilyen mozdonyt szállítottak a
GV számára, ezzel le is zárult a C-50
gyártás a közforgalmú vasutak szá-
mára. Azonban 1968-ig erdei- és
iparvasutak részére továbbra is ké-
szültek mozdonyok, közöttük a 600
mm-es változat, melyet elsõsorban
bányavasutak részére szántak, ezért
kúpos géptér burkolattal rendelkez-
tek az alacsonyabb csillékre való
rálátás érdekében. Létezett még
egy hatodik nyomtáv is, a tokodi
fatelítõbe került M297,4001 (egyes
források szerint valamelyik 1000
mm-es mozdony) 850 mm-esre lett
átalakítva, és nem dokumentáltan
készült 1435 mm nyomtávú is.

Mára a GV hálózat jelentõsen
megcsappant, egyedül az egykori
balatonfenyvesi hálózat egy vonala
üzemel. Ott hat C-50-es található:

C50,5710 1958 decemberében
készült, Várpalotáról került Balaton-
fenyvesre.

C50,5712 1959.06.12-én készült;
korábban Várpalotán, majd Dom-
bóváron üzemelt.

C50,5713 1959.06.17-én készült,
mindvégig Balatonfenyvesen szolgált.

C50,5723 1959.08.31-én készült,
Kaposváron állt üzembe majd
Lepsény, Villány következett. Többször
volt javításon Dombóvárott, végül
1966-tól Balatonfenyvesen van. Je-
lenleg felújítás alatt áll, légfékberen-
dezéssel tervezik ellátni.

C50,5727 1959.09.23-án készült,
Ercsibõl került Fenyvesre.

C50,5733 1960.02.22-én készült,
Balatonfenyvesen üzemelt midvégig
egy rövid lepsényi kitérõt leszámítva.

Balatonfenyvessel kapcsolatos
egy szomorú tény is: 1997-ben itt
vágták szét a sorozat elsõ két da-
rabját. Viszont más gépek itt találtak
menedéket:

A G.V. 3778-as gépet 1955-
ben gyártották, Kisújszálláson állt for-
galomba. Onnan Iregszemcsén és
Selypen át Balatonfenyvesre veze-
tett az útja az ÁG-nek átadva, 1989-
tõl 12 évig Központi Fõmajorban
rozsdásodott. 2001-ben magántulaj-
donba került, tulajdonosától a
GySEV vásárolta meg, ez a vasúttár-
saság elsõ keskeny nyomközû  moz-
donya. 2004-tõl felújítva a nagy-
cenki Széchenyi Múzeumvasúton
közlekedik, sajnos a gõzösök mellett.

A G.V. 383 pályaszámú moz-
donyt 1956.01.31-én vette át a GV.
Balatonfenyvesen állt szolgálatba,
egy rövid Dombóvári kitérõ után ide
visszakerült, majd a HM Kaszói ÁEV
vásárolta meg, és ott C17-403 pá-
lyaszámmal üzemelt. 1999-ben ma-
gántulajdonként került vissza Feny-
vesre, ahol eredeti fekete-piros színét
és G.V. 383 pályaszámát kapta vis-
sza. Nagykanizsán felújítása befe-
jezõdött és a hortobágyi kiszállításig
a debreceni Hajdú Vasútépítõ Kft.
telephelyén tárolják.

A Csepel Mûvek ismeretlen idõ-
pontban gyártott külsõ csapágyas D
21, majd C 21 pályaszámot viselt
mozdonya is itt vészelte át a nehéz

Molnár Márk

C50 típusú mozdonyok ma

A legõsibb C50-es
Fotó: Molnár Márk
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idõket. Mesztegnyõi pályafutását
követõen magántulajdonba került.
Jelenleg ez is Nagykanizsán felújítás
alatt áll.

A MÁV az M297 sorozatú moz-
donyait a hetvenes évek elején se-
lejtezte. Voltak viszont KVVG (Kes-
kenyvágányú vágánygépkocsi) meg-
jelöléssel, 4500-as számcsoportba
tartozó pályafenntartási mozdonyok
is. Az M297 4002 vagy a 4003 az
egyik elbontott ilyen gép, a KVVG
4512 számát megkapva, mai na-
pig üzemel Nyíregyházán, tehát ez
a legidõsebb külsõ csapágyas
mozdony, jövõre lesz ötvenéves.

Míg korábban a GV-k, ma az
erdei vasutak használnak legnagy-
obb számban C-50 típusú moz-
donyokat. A pálházi kisvasútra 1953-
ban és 54-ben egy-egy darab
belsõ csapágyas mozdonyt sze-
reztek be, melyek mind a mai napig
ott üzemelnek C01-401 és C01-402
pályaszámokon. Megvásárolták a
Felsõtárkányban alkatrészraktárként
használt C03-402 pályaszámú külsõ
csapágyas mozdonyt is, majd fel-
újítás után C01-403 pályaszámon
üzembe állították.

Lillafüred eredetileg kilenc moz-
donyt vásárolt, napjainkra csak a
C02-407 maradt meg. 1963-ban
készült, külsõ csapágyazású, és a
közelmúltban felújítással egybeköt-
ve átmenõ önmûködõ légféket
kapott. A LÁEV megvásárolta a
Dunaújvárosban kiállított G.V. 3771
pályaszámú mozdonyt, mely felújítása
után Mahócára és télen Garadnára
fog vonatokat továbbítani. A gép
1955-ben készült, Szeghalmon állt
forgalomba, majd 1962-ben átadták
a Dunaújváros Városi Tanácsnak. A
felújítást végzõ céghez érkezett
Gyuláról a G.V. 3734-es is, mely
1953-ban állt forgalomba Fegyver-
neken, onnan Túrkeve Városi Ta-
nácsnak adták át. Egy rövid ideig a
KBK tulajdonában is állt, majd
Gyulára került kisvasúti kávézó kiala-
kításoz, ehelyett most Miskolcon
van. Felsõtárkányban három moz-
dony található, C04-403, 404, 406.
Mindhárom külsõ csapágyas, a
403 1962-ben, a 404 1963-ban ké-
szült. A 406 egy kicsit rejtélyes, a for-
rás szerint 1954-ben készült belsõ
csapágyasként BERVA néven a
Finomszerelvénygyár részére, majd
Gyönyöst megjárva került mai üze-
melési helyére. Itt nagyon szép ere-
deti állapotban találhatóak a piros-
ra fényezett gépek, eredeti a szé-
lességjelzõ, akkufõkapcsoló, stb.

A Mátravasúton ma már csak
a C05-404, az egykori M15 pálya-
számú mozdony található meg.

Külsõ csapágyas, a pályafenntar-
tás által használt gép. Télen a hó-
ekézés is feladata.

A 2002-ben újraindult Nagybör-
zsönyi EV-n üzemel a G.V. 3739
pályaszámú C50-es, mely 1954-
ben állt üzembe az Ercsi GV-n 339-
as pályaszámmal. Kisújszálláson
kapta meg új négyjegyû pályaszá-
mát, majd újból Ercsi, késõbb
Bogyiszló, Kisújszállás, Úrkút, Kapuvár
után került a 760 mm-esre átépített
Királyréti ÁEV -re. Mivel ott nem volt
kihasználva, 1989-ben helyezték át
Nagybörzsönybe. Kissé fiatalabb,
1955-ös évjárat a 3756-os. Kapu-
váron állt szolgálatba, majd Szobra
került, onnan vásárolta meg az erdõ-
gazdaság 1979-ben.

A C50-esek Mekkája ma a
Csömödéri ÁEV. 1959-ben és 1963-
ban szerezték be elsõ mozdonyai-
kat a gõzösök leváltására, mai
pályaszámuk C50-401 és 402,
mindkettõ külsõ csapágyas. Késõbb
jelentõs állományt  alakítottak ki: ma
tíz üzemképes és három roncs moz-
donyuk van. A C50-403 egy igazi õs
C50-es, 1952-ben készült, és G.V. 313
pályaszámon állt forgalomba Dom-
bóváron. A Balatonfenyvest és Lep-
sényt is megjárt mozdonyt 1980-
ban eladták a sárszentmihályi mész-
iszapbányának, ahol 5 MC 4 pálya-
számon üzemelt. 1996-ban került
Csömödérre, ahol felújítás után újra
forgalomba helyezték. A C50-404
1955-ben kezdett Lepsényben,
majd Szabadbattyán, Dombóvár
után 1980-ban került Csömödérre.
A legidõsebb üzemelõ C50-es is itt
található, a G.V. 304 1952-ben
többi társával együtt Dombiratoson
állt forgalomba. Gyula, Sarkad,
Mezõhegyes, Oroszlány, Mohács,

Dombóvár, Kaposvár, Balatonfeny-
ves, Lepsény után Dombóvárra vissza-
kerülve érte a selejtezés 1980-ban.
Ma tehervonatokat továbbít C50-
405 számon. Van még itt dinoszau-
rusz: a kortárs G.V. 307-es Balaton-
fenyves, Szabadbattyán, Dombóvár,
Lepsény, Iregszemcse után szintén
Dombóváron lett selejtezve, majd a
Városi Tanácsnak adta át a MÁV az
úttörõvasúti üzemhez, ahol M 2001
pályaszámon közlekedett. 1988-
ban vásárolta meg a Zalaerdõ, és
azóta C50-406 pályaszámon üzemel.
Mivel a Lenti ÁEV megszûnt – igaz
nem a szokásos módon – így az
ottani gépek is csömödéri állomány-
ba tartoznak. A C50-407 1953-ban
készült a Mátravasút részére, M12
pályaszámon üzemelt. 1979-ben
került Lentibe, C14-401 számot
kapott. A 408-as 1954-es évjárat, õ
volt korábban a gyöngyösi M13.
Van egy kevésbé világjáró GV moz-
dony is: az 1955-ös G.V. 369 Dom-
bóváron kezdte életét, és M 2002
pályaszámon búcsúzott az úttörõ-
vasúttól 1989-ben. Ma C50-409
pályaszámon üzemel. A C50-410-
es eredetét sajnos nem ismerem.
Van még itt három sárga színben
már kevésbé pompázó mozdony-
torzó is. A G.V. 349 ismeretlen he-
lyen állt forgalomba, de tény hogy
az egykori Sárszentmihály GV moz-
donya volt, majd a mésziszap-
bányáé. Onnan került Csömödérre
alkatrésznek két társával együtt,
melyeknek eredetét nem ismerem.

A Kaszói ÁEV -en két mozdonyt
találunk: az elsõ balatonfenyvesi
személyvonatot továbbító G.V. 382-
t, mely 1956-ban készült és az Ercsi
GV –rõl  adták el Kaszóra, ma C-401
pályaszámon üzemel. Az erdõgaz-

Külsõcsapágyas C50-esek Felsõtárkányban
Fotó: Molnár Márk
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daság gyári beszerzésû mozdonya
a C-402, mindkét mozdony belsõ
csapágyas.

Mesztegnyõn érdekes pálya-
számokat viselnek a mozdonyok
mert van E048, E04-048 és E04-047.
Az E048-nak kellene E04-048 pálya-
számúnak lennie, mert ez az er-
dészet gyári beszerzésû belsõ
csapágyas mozdonya, az E04-047
pedig a valamivel újabb külsõ
csapágyas. A jelenlegi E04-048
pedig a Csepeli Vasmû egykori bel-
sõ csapágyas D22 pályaszámú
mozdonya.

600 mm-es nyomtávolságra
eleve kevés C50-es készült, elvileg
31 db, de szerencsére Almamel-
léken még találunk két darabot. A
C50-401 1963-ban  készült a Vitézi-
pusztai EV–nek C22-403 pálya-
számmal, majd Almamellékre he-
lyezték át elõbb C21-408, majd
jelenlegi pályaszámán üzemel nap-
jainkban, 2003-ban a KBK-tól kapott
tengelyek segítségével Csömödé-
ren teljes felújítást kapott. Az elsõ
almamelléki C50-es 1962-es gyárt-
mányú, C21-403 számon állt forga-
lomba, ma C50-402 pályaszámmal
üzemel. A két mozdony külsõ csap-
ágyas és kúpos géptér burkolattal
készültek. A GV részére készült 5700-
as sorozat legidõsebb tagjai is itt
találhatóak, gyártási évük 1957
vagy 58. Az 5704 Villányban kezdte
az életét, majd 1970-ben átadták a
Mecseki Állami Erdõgazdaságnak,
mely részére Dombóvár GV Mûhely
600 mm nyomtávolságra alakította
át (csak a külsõ csapágyas moz-
donyok alakíthatóak át 760 mm-nél

keskenyebb nyomtávra). Almamel-
léken C21-406 pályaszámon állt for-
galomba, szerepelt a Kihajolni Veszé-
lyes címû filmben, majd 1980-ban
selejtezték. Alkatrészraktárként ma-
radt fenn, mára csak az alváza,
fülkéje és a gépterei maradtak
meg, 2004-ben magántulajdonba
került. Jobb sorsa van az ex. G.V.
5705 pályaszámú mozdonynak:
Kaposvári forgalomba állítása után
1964-ben Villányba került, 1970-ben
társával együtt került almamellékre.
1987-ben selejtezték, kiállított moz-
dony lett belõle, és 2002-ben Csö-
mödéren teljes felújítást és új motort
kapott. Ma C50-403 számon üzemel.
Korábbi almamelléki pályaszáma
C21-407 volt.

A Gemenci ÁEV-en jelenleg öt
C50-esre emlékeztetõ mozdonyt
találunk. Azért csak emlékeztetnek
az eredeti típusra mert valamennyit
jelentõsen átalakították. A CDH08-
401 pályaszámú gép eredetileg az
Oroszlányi Szénbányák Hb 3 pálya-
számú mozdonya volt, majd a
bányavasút GV átvételekor G.V.
3787 számon került GV állomány-
ba. Dolgozott a Zsuzsivasúton is
M297,3787 pályaszámon, majd
Oroszlányból került Gemencre. Ott
1991-ben MTZ motort és kombájn
hidrosztatikus erõátvitelt kapott, az
eredeti tengelyhajtással párosítva.
Pályaszámai C24-401, CDH24-401
és a jelenlegi voltak. A jelenleg
üzemképtelenül tárolt CDH24-403
pályaszámú mozdony 1954-ben
készült, G.V 351 számon a Gyulai
GV-n állt forgalomba. Mezõkovács-
házáról került Gemencre, ott hosszú

évek óta nem üzemel már. Most
egy olyan mozdony következik,
amelyrõl nehéz eldönteni hogy
C50-es-e még? Szintén Oroszlány-
ban kezdte pályafutását 1954-ben,
majd G.V. 3786 lett belõle. Orosz-
lány után Gemenc lett a következõ
állomás, átalakítás dízel-hidrauli-
kussá, 1997-ben pedig újból dízel-
mechanikussá. Ugyanis Zetor Crystal
traktor 90 kW teljesítményû motort
építettek be a hozzá tartozó szinkro-
nizált sebességváltóval. Az eredeti
mozdonyból csak a belsõ csapá-
gyas alváz és a tengelyhajtás ma-
radt, új a fülke, gépterek, lég-
mûködtetésû homokoló került felsze-
relésre, és az alacsony zajszint miatt
a vezetõ nyugodtan hallgatja ben-
ne a rádiót. Gemencen C24-404
lett, ma C50Z-404-ként közlekedik.
Van egy mozdony az egykori Tata-
bányai Szénbányáktól is: HD 5
számmal vette át a GV, ahol át is
számozták G.V. 3791-re. Szobon
dolgozott, onnan került Gemenc-
re C24-405 számot kapott. Ma
CDH08-405. Üzemel még a CDH08-
407 pályaszámú mozdony is, 1955-
ös évjárat, Balatonfenyvesen és
Lepsényben üzemelt felváltva,
végül Gemencre került. Eredeti
pályaszáma G.V. 3767 volt, majd
C24-407, CDH24-407 és a jelenlegi
voltak. Természetesen ez a gép is
dízel-hidrosztatikus.

A budai Gyermekvasúton is
megjelentek a C50-esek: a Szobi
GV megszüntetése után került ide
két mozdony. A G.V.3703 a létezõ
legidõsebb a típusból, bár sajnos
részleteiben jelentõsen át lett alakít-
va hosszú élete során. Leginkább
szembetûnõ az 5700-as sorozatéval
azonos szoknyalemez, nem nyitha-
tóak a mozdonyvezetõvel szemközti
ablakok, nem eredeti szélesség-
jelzõk vannak felszerelve, és kevésbé
esztétikus színterv szerint lett újrafestve.
De legalább megvan, üzemképes,
és bármikor visszaalakítható eredeti
formájára. Azért lett a legidõsebb
C50-es, mert a sorozat elsõ két
példányát 1997-ben Balatonfeny-
vesen szétvágták. Mint ócskavassá
lett társai, Dombiratoson állt forga-
lomba, Taktaharkány, Csanádpalota,
Mezõhegyes, Battonya után került
Szobra. A G.V.3788-as is üzemképe-
sen került a Gyermekvasútra, de
jelenleg a mozdonyszín mellett egy
repülõvágányon van kiállítva. Az
Oroszlányi Szénbányáknál kezdett
dolgozni, majd a bányavasút GV
átvételekor került közforgalmú állo-
mányba. GV C50-esektõl szokatlan
módon nem sok helyen üzemelt: az
Oroszlányi GV megszûntetése után

Hidrosztatikus C50-es Gemencen
Fotó: Molnár Márk
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Kapuvárra került, majd onnan
Szobra. Az igen rövid kisvasutakon is
C50-es vontatta szerelvényeken
utazhatunk. Az aszimmetrikus moz-
donyokból kettõ maradt fenn: 4505
a debreceni Vidámparkban, 4509
a pécsi Mecsekvasúton. A 4500-as
sorozatba olyan mozdonyok kerül-
tek, melyeket – elvileg – más típu-
sokból építettek C50-essé. A 4505
õse egy benzinmotoros Montania
mozdony volt, 1947-ben került GV állo-
mányba 102 pályaszámon, majd
G.V. 239 lett. Kapuvár, Lepsény,
Öttevény, Kisújszálláson végzett
munka után került átalakításra a
MÁV Északi Jármûjavító N.V.- nél,
majd visszakerült Kisújszállásra.
Innen Fegyvernek, Túrkeve, Tápió-
szele, Szerencs következett, 1960-
ban átadták a Debreceni Vidám-
parknak, ahol napjainkban is üze-
mel. A 4509 ismeretlen típusú moz-
donyból lett átépítve G.V. 104
pályaszámú, 600 mm nyomtávú
géppé, Ozorán és Szigetváron tel-
jesített szolgálatot majd C50-es lett
belõle 1952-ben. Lepsény, Kapos-
vár után Dombóvárról került a Me-
csekvasútra. Tiszakécskén az 1955-
ös G.V. 3773 mozdony vontatta kis
személykocsin utazhatunk, koráb-
ban Selypen, Aszódon, Pélyen köz-
lekedett, 1970-tõl van Tiszakécskén
E04-054 pályaszámon. A vasút meg-
nyitásakor még egy C50-es érkezett
(G:V. 3772), de ezt alkatrésznek
elbontották. Mára az iparvasutakról
eltûntek a C50-esek, illetve az ipari
kisvasutakkal együtt, de azért még
elvétve találkozhatunk velük. Az utol-
só évjáratból való a felsõpetényi
ásványbánya üzemképes moz-
donyállománya: 1968-as évjáratú
kúpos, 600 mm nyomtávolságú
C50-es viszi az agyagot Bánkra, per-
sze ha van megrendelés. Szeren-
csére minden hónapban vásárol
agyagot egy állandó vevõ. Az Or-
szágos Érc- és Ásványbányák (OÉÁ)
felsõpetényi, pilisvörösvári  és sári-
sápi 600 mm nyomtávolságú vasút-
jára öt darab mozdonyt vásárolt, a
681 számú Pilisvörösváron dolgo-
zott, majd a kisvasút felszámolá-
sakor 1979 decemberében Felsõ-
peténybe szállították ahol jelenleg is
dolgozik. A 684 számú gép új ko-
rától van ezen a vasúton, jelenleg
hajtómûproblémák miatt áll, mai
pályaszáma E04-042. Egy változa-
tos életutat bejárt mozdony földi
maradványai is itt találhatóak: G.V.
381 pályaszámon állította forga-
lomba a GVI Szerencsen azt a moz-
donyt, mely Sárospatakon is közle-
kedett M297,3781 számon, majd
Szob és Ercsi GV következett. Utóbbi

helyen külsõ csapágyasra alakítot-
ták át, és G.V. 5738 pályaszámot
kapott. Innen ismét Szobra került pár
évre, és 1970-ben eladták az OÉÁ-
nak, 600 mm nyomtávolságúra
átalakítva. Érdekessége hogy veze-
tõfülkéjét és géptereit a kúpos vál-
tozattal megegyezõ méretûre ala-
csonyították, az OÉÁ által meg-
vásárolt további kilenc 5700-as
mozdonyhoz hasonlóan. Erre azért
volt szûkség, mert a pilisvörösvári és
a sárisápi vonalon is volt olyan
alagút, melybe csak így fértek be
biztonságosan. Igazi C50 gyûjte-
mény alakult ki a csanyteleki hal-
gazdasági vasúton. Részletesen
nem ismertetem a mozdonyokat
mert ezt Csanádi Sándor már meg-
tette a 2002/2 számban. Itt talál-
ható az E04-053 (ex. KVVG 4511), a
G.V. 5709, G.V. 3708, G.V. 3712,
G.V 5711 üzemképtelen, erõsen
hiányos állapotban és jó esetben
üzemképes az ex KVVG 4509, ex
G.V. 3761, az M2003 (ex G.V. 3776).
A mozdonyok közül egyet a közel-
múltban ócskavasként értékesítettek.

A C50-es szobormozdonyként
is elõfordul, az 1953.10.26-án le-
gyártott G.V. 3729 Szegváron kezd-
te munkáját, majd Eger, Jánkmajtis,
Sarkad és ismét Eger következett. Itt
fejezte be GV pályafutását mert
átadták a Városi Tanácsnak, míg-
nem mai helyére került: Fehér-
gyarmat állomáson állították ki. Az
1955-ös G.V. 3764-es végig Kapu-
váron dolgozott, majd a GV meg-
szüntetésekor az Osli Helytörténeti
Múzeumban állították ki. A Deb-
recen-Nyírbéltek MÁV kisvasút emlé-

kére állították ki Nyíracsádon a G.V.
3784-est, mely szintén 1955-ben
készült, és Úrkúton állt munkába. 
A GV megszûntekor Balatonfenyvesre
állomásították, ott külsõ felújítás után
1993-ban átadták Nyíracsád önkor-
mányzatának. Megvan még a 
szintén 1955-ös G.V. 3757 is,
Istvántelken. Kapuvár, Kisújszállás,
Aszód után a békéscsabai MÁV
kisvasúton dolgozott M297,3757
számmal, majd visszatért a GV-hez
Mezõhegyesre, és onnan Szobra. Az
utolsó elõtti GV megszüntetésekor
került Istvántelekre. A kecskeméti
kiállításon van az elsõ gyártási
sorozat utolsó meglévõ tagja a G.V.
3719. Igen változatos életútja során
a következõ GV-ken dolgozott:
Mezõhegyes, Sarkad, Kaposvár,
Algyõ, Dombóvár, Balatonfenyves,
Koroncó és Úrkút. 1990-ben az úrkúti
GV felszámolásakor Celldömölkre
került, majd Balatonfenyvesre, innen
vitték Kecskemétre. Celldömölkön
volt a G.V. 3765 is, de errõl azt hal-
lottam hogy szétvágták.

Az itt felsorolt mozdonyokon
kívül Szlovákiába vitték a G.V. 3737-
est, és Franciaországba a Királyréti
ÁEV M-1 pályaszámú mozdonyát. 
A C50-esek jelenleg Magyarország
tizenkilenc kisvasútján üzemelnek,
és ez a szám még kettõvel tovább
nõhet a jövõben. Jelenleg a hat-
vannyolc meglévõ mozdonyból
negyvenkilenc üzemképes, kettõ
felújítás alatt áll, tizenhét üzemkép-
telen. Mivel egyes gépek már
elmúltak ötven évesek vagy közel
járnak hozzá, egyre több a problé-
ma a fenntartással. A Csepel mo-

Aszimmetrikus C50-es Pécsett
Fotó: Chikán Gábor
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torhoz és sebességváltóhoz még
viszonylag könnyen lehet alkatrészt
találni, de a kifejezetten C50-eshez
gyártott alkatrészekbõl már nincse-
nek tartalékok, és ez egyre több
problémát okoz még  a néhány
megmaradt, hatvanas évek máso-
dik felében gyártott iparvasúti moz-
donyoknál is. Legtöbb probléma az
irányváltóházakkal van (sebesség-
váltó+irányváltó+tengelyhajtás). A

negyvenkilenc üzemképes gép kö-
zül is több áll vagy gyengélkedik
ezzel a problémával. Sajnos az
elmúlt két évtizedben pont ezekbõl
az iparvasúti gépekbõl vágták szét
a legtöbbet, így a ma is meglevõ
állomány nagy része az ötvenes
években készült. Királyréten 1990-
ben küldték ócskavasba az átépítés
óta, egy évtizede õrzött alkatrésze-
ket, mondván nincs már rá szükség,

pedig akkor épp üzemelt az Ipoly
Erdõ másik C50-est használó kis-
vasútja is, a nagybörzsönyi. A moz-
donyok hosszútávú üzeméhez fon-
tos lenne a legjellemzõbb alkat-
részek nagyobb számban történõ
utángyártása.

A cikk megírásához nagy segít-
séget nyújtott Balogh Imre, az ada-
tainak rendelkezésemre bocsátásá-
val.

2004. november 19-én 179 km/ óra
erejû szél pusztított a Magas-Tát-
rában. Pár óra leforgása alatt 2,5
millió köbméter fa dõlt ki, mely
Európa összerdejének 1%-a, és
megegyezik az éves szlovák fakiter-
melés volumenével. A szél által
elvégzett „tarvágás” két és fél kilo-
méter széles, és ötven kilométer
hosszú. Az orkánerejû szél az ebbe

a sávba beleesõ 1000 mm nyom-
közû THÉV/TEZ vonalon is komoly
pusztítást végzett. A pusztítás gya-
korlatilag eltüntette a felsõveze-
téket, és helyenként a felsõvezeté-
ket tartó oszlopokat is.

Karácsonyig csak Poprád és
Starý Smokovec között volt normális
forgalom, továbbá a fogaskerekû
vasút is közlekedett menetrendsze-

rûen. Starý Smokovec–Tatr. Lomnica
és Strbske pleso–Vysné Hágy sza-
kaszok karácsonyig elkészültek, de
az ünnepek után még dolgoztak
Vysné Hágy és St. Smokovec között.
Itt busszal pótolták a kiesett vasúti
kapacitást. Érdekességképpen meg-
említjük, hogy minden nap közle-
kedtek a vonalon munkavonatok
dízel vontatással.

2004. november 19.

Természeti katasztrófa a Tátrában 
kkoommoollyy  ppuusszzttííttááss  aa  TTááttrraaii  HHeellyyiiéérrddeekkûû  VVaassúúttoonn  //  TTAATTRRAANNSSKKÉÉ  EELLEEKKTTRRIICCKKÉÉ  ZZEELLEEZZNNIICCEE

Fotók: Jarda Wagner
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Midõn 1899-ben az Alföldi Elsõ
Gazdasági Vasút megépítette
Kovácsháza-Csaba vonalát, annak
Géza megálló nevû állomásáról
rögtön szárnyvonal épült a Wenck-
heim család szöllõspusztai birto-
kára. A 4746 ha birtokot 1870-ben
vásárolta gróf Károlyi Sándortól gróf
Wenckheim Frigyes (1842–1912).
Ennek az uradalmi hálózatnak egy
szakasza 1925-ben beolvadt a
Géza megálló – Orosháza vonal-
ba. Ekkortól a uradalmi vonalak
kiágazó állomása Szöllõsi határ
állomás lett. A Kaszaper (1909-ig
Géza megálló) – Szöllõsi major
vonal 69-80 szelvényébõl kiágazó
100 m hosszú rakodóvágány építé-
sét az AEGV számára a KM 1913.
októberében engedélyezte.

Az eredeti grófi hálózat 5,6 km
hosszúságú volt, 37/38 szelvény-
közébõl elágazással László major-
ba. Az 1944. évi állapot már két
tulajdonost jelöl két vonallal. Az

1900 m hosszúságú, gróf Wenck-
heim Dénesné (sz. W. Friderika,
1873-1957) tulajdonát képezõ von-
alból 1945. október 1-re mindössze
800-1000 m összhosszúságú sza-
kaszok maradtak, jármûvek nélkül.

Az AEGV-t 1945. október 1-én
átvette a MÁV. A gazdasági vasu-
takat 1947-ben átadták az újabb
tulajdonosaiknak:

– volt Wenckheim vonalat a
Pusztaföldvári Földmûves Szövetke-
zetnek,

– volt Zichy vonalat a Puszta-
földvári Földmûves Szövetkezetnek.

Az elõbbi vonalat a FSz. az
1949. június 10-i jelentés szerint fel-
bontotta. Érdekességképpen meg-
említhetõ, hogy egy 365 m csonka
megmaradt a Mezõhegyesi Cukor-
gyár tulajdonában cukorrépa rako-
dáshoz, ill. szelet és mésziszap
kirakáshoz.

A második vonalat már a MÁV
bontotta fel 1948-ban Szöllõsmajori

vontatóvágány névvel. Ekkor derül
ki, hogy az addigra 3600 vfm-re
olvadt vonal felépítménye 9,25
kg/fm tömegû. A bontás pedig
ezért a felépítményért folyt. A MÁV
AK. belefogott a pusztaföldvári
szárnyvonal építésébe. A felépít-
ményt volt AEGV iparvágányok és
szárnyak bontásával nyerték, az
ágyazat salakját az AK és MÁV
fûtõházak, illetve a békéscsabai vil-
lanytelep adta. Csak egy példát: a
gyomai fûtõház 1948. április 30-án
20 m3 salakot adott fel orosházi
átrakással.

Az 1949-re megépült vonalon
két rakodóhely, egy megálló és
egy végállomás épült. A megállók
nevei ekkor már a változó politikai
légkört tükrözik: Dózsa kitérõ a
középkori parasztvezér után (?-
1514); Rákóczi kitérõ, II. Rákóczi
Ferenc után, aki az osztrák rabigát
próbálta lerázni (1676–1735); Ká-
rolyi Mihály telep megálló, a „vörös
gróf”-ról (1875–1955) elnevezve. A
Rákóczi kitérõ nevet ismeretlen idõ-
pontban törölték, Talán mert volt
már egy MÁV AK Rákóczitelep vég-
állomás.

A menetrend szerinti személy
és teherforgalom 1949. július 10-én
indult meg. A vonal mûszaki szen-
mléjét 1949. augusztus 9-én tartot-
ták meg. Ez sokat elárul: a vonal 5
m hosszú 9,25 kg/fm sínnel bíró
vágánymezõkbõl készült, melyeket
mezõnként 8 db hegesztett vasalj
támaszt alá. Kivételt képeznek
Pusztaföldvári elágazás és Puszta-
földvár állomás, valamint az útát-
járók és ívek, ezek 14 és 23,6 kg/fm
felépítménnyel bírnak. Beépítésre
került 6 csoport jobb, és 3 csoport
bal kitérõ, valamennyi bontott 10,9
kg/fm-es. A legkisebb ívsugár 80 m,
a legnagyobb emelkedés 8 ‰.

A vasútvonal elkezdte élni
életét. A felépítményt folyamato-
san javították, cserélték a síneket,
kitérõket. 1962-ben például a felté-
pett Csaba kitérõ – Békés vonalsza-
kaszról hoztak „i” felépítményt...
1964-ben a Dózsa kitérõ bontásá-
val megkezdõdött a leépítés. A két
váltó és mellékvágány bontása
április 9-11. között zajlott.

Felek Ferenc:

A pusztaföldvári szárnyvasutakról
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1967. március 1-én megszûnt
a forgalom a Pusztaföldvári elá-
gazás – Rákóczitelep vonalszakas-
zon. Pusztaföldvár ugyan végállo-
más maradt, de már nem egy
szárnyvonalé, hanem fõvonalként.
Így is szûnt meg kisvártatva Mezõ-
kovácsháza-Pusztaföldvár vonalként
1969. június 1-én.

BBaalleesseetteekk::
1949. február 27. A vonal

48/49 szelvényközében a 9534 sz.
vonatban futó MÁV Gak 1073 kocsi
14:13-kor kisiklott.

1950. június 2. A vonal 20/21
szelvényközében Dózsa kitérõ 2. sz.
váltóján a 9537 sz. vonat MÁV
389,006 psz. gõzmozdonya és a
mögé sorozott MÁV Dk 607 + MÁV
Bk 354 kocsik 11:32-kor kisiklottak.

1962. február 17. A vonal 25.
szelvényében hóakadály miatt
kisiklot a 9539 sz. vonat GV 3736
psz. dízelmozdonya és a mögötte
futó MÁV Ck 407 psz. kocsi.

Forrás:
Békéscsabai Pgf. irattára
Szegedi Területi Igazgatóság,

Vasútbiztonsági Osztály

CFR 6845. A mozdony eredeti
tulajdonosa Huszko, Lozinszkij és
társa volt Kievben. Nem tudni hogy
a mozdony mikor és hogyan került
a CFR-hez, talán elsõ világháborús
osztrák-magyar zsákmány volt.

CFR 388.002. Pályafutását mint
a Segesvár–Szentágota h.é. vasút 2
p.sz. mozdony kezdte. Csak 1911-
tõl lett 388,002. Nem Trianonnal
(1920) került a CFR-hez, hanem
Erdély 1918 december elejei elsza-
kadásával, illetve az erdélyi vasutak
1919 januári CFR átvételével.

CFR 389.001. A MÉKV Taracz-
völgyi Vasút pályaszám nélüli,
TARACZVÖLGY nevû mozdonya.
1891-tõl MÁV XXa osztály 5911
p.sz. 1896-tól 6911 p.sz. 1911-tõl

389,001. Egy hasonló mozdony lát-
ható a CFR Marfa brassói vontatási
üzemében megõrizve CFR 1/3554
pályaszámmal, ez a Máramarosi
Sóvasút 1. p.sz. MÁRAMAROS SZIGET
nevû mozdonya volt (Sigl 3554/
1891). A Kárpátalját megszálló
román erõk 1919 június 20-án hur-
colták el Taraczvölgybõl testvérével,
a 389.002 p.sz. mozdonnyal együtt.

CFF 763.148. A mozdony Berlin-
Drewitzben készült 1923-ban az O&K
magyarországi gyára megrendelé-
sére. CFF elõtti tulajdonosai Erdély-
ben nem ismertek.

CFR 764.106. pályaszám a
második felhasználás, az eredeti
764.106 egy Schwarzkopf mozdony
volt. A mozdony eredete homá-

lyos, a megadott 1026/1952 a ka-
zán és nem a mozdony gyári
száma. A resiczai gyár történetérõl
szóló könyvebn sajnos ez a kazán-
szám nem szerepel. Resiczán 1952-
ben 1247-1253, 1294-1295 és 1294-
1329 gyári számokkal készültek
ilyen típusú mozdonyok a CFF és
ipar/bányavállalatok számra. A meg-
adott kazánszám az 1296-1303
gyári szám környékén lehet.

CFR 764.201. Hivatalos adatok
szerint a malaxa 533 gy.sz. a CFR
764.210 volt, a 764.201 gyári szá-
mát 524-nek adják meg.

CFR 764.056. Gyári száma
Pierwsza Fabryka Lokomotyw w
Polsce, Chrzanów, 2046/1949.

Villányi György

Adatok a Nagyszebeni Gõzmozdonymúzeum 
jármûveirõl
PPoonnttoossííttááss  aa  KKBBKK--ffüüzzeetteekk  22000044//55  sszzáámmáábbaann  mmeeggjjeelleenntt  cciikkkk  jjáárrmmûûaaddaattaabbaann
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Szászország déli csücskében, a
Pöhlwasser-patak két partján 8
kilométer hosszban, 530-830 mé-
teres tengerszint feletti magasság-
ban bújik meg a 2200 lakosú
község, Rittersgrün. 1971-ig kis-
vasút közlekedett ide Grünstädtel-
bõl, 82 éven át dacolva a kemény
érchegységi telekkel. Azonban aki
ma ellátogat ide, az sem marad
látnivaló nélkül. Kicsiny, de rend-
kívül hangulatos vasúti múzeumot
tekinthet meg a vasút hajdani
végállomásán és fûtõházában.

Szászországban 1881-ben épült
az elsõ 750 mm-es nyomtávol-
ságú kisvasút, ez a késõbbi Wilkau-
Haßlau – Carlsfeld vonal volt. 1893-
ig gyors egymásutánban 19 vasút
épült, 1918-ban összesen 520 km
kisvasút üzemelt Szászországban,
bár két vonalat idõközben átépítet-
tek normál nyomtávolságúra. Sok
különlegességet lehetett itt találni!
Például a Reichenbach – Oberheins-
dorf 1000 mm-es vonal Fairlie-
rendszerû gõzmozdonyai, melyek
szállító forgóvázas (Rollbock) üze-
met bonyolítottak le; a Sachsen-
berg-Georgenthal – Klingenthal
vonal, mely a másik 1000 mm-es
nyomtávolságú volt, itt azonban vil-
lamosított üzem volt tehermoz-
donyokkal és közúti villamos motor-
kocsikkal. A második világháborúig
a 750 mm-es nyomtávolságú 
zittaui vasúton, mely egyébként
összeköttetésben állt a Frydlant-i
(ma Csehország) kisvasúttal, Zittau-
Vorstadt és Kurort Oybin között
kétvágányú vonal volt.

A Grünstädtelbõl Rittersgrünbe
vezetõ kisvasutat 1888. április 1. és
1889. június 30. között építették
meg, 1889. július 1-én adták át a
forgalomnak, és 1971. szeptember
25-én szûntették meg. A kisvasút
már az elsõ fél évben több mint
26 ezer utast – és majd 8000 tonnát
szállított. A 9360 méter hosszú vo-
nalon 166 méteres magasságkü-
lönbséget legyõzve, max. 33,4 ‰
-es emelkedõkön kapaszkodott fel
a vonat a 607 méter magasan
fekvõ Oberrittersgrün állomásra,
közben 5 megállóhelyet érintve. A
vasúton az ûrszelvény és a 80

méteres sugarú szûk ívek miatt
nem lehetett nagyvasúti kocsikat
szállítani, az árut Grünstädtelben
mindvégig át kellett rakni kisvasúti
teherkocsikba – többek között ez
volt a vasút megszüntetésének
egyik oka. A vonal mentén 7 papír-
gyár, 7 fûrészüzem, 11 fatelep, 2
faárugyár, 1 vasgyár, 1 bánya és 1
serfõzde volt, melyek a vasút fõ
szállíttatói voltak. 

A forgalmat a 26-os és a 34-es
pályaszámú háromcsatlós I K típu-
sú mozdonyokkal, öt darab 26 sze-
mélyes, kéttengelyes személykocsi-
val, öt darab kéttengelyes fedett és
26 darab nyitott teherkocsival vet-
ték fel. 1931-ig postakocsi is köz-
lekedett a vasúton. A vonatok féke-
zése Heberlein-fékkel, továbbá

Körting-légûrfékkel történt. A menet-
idõ a 82 év üzemidõ alatt nemigen
változott: 39 és 47 perc között vál-
tozott. A pályasebesség kezdetben
25, késõbb 15 km/h volt. A pályával
ellentétben a jármûvek állapota a
megszüntetésig jó volt, de a „köz-
lekedési eszköz váltás” lázát ez a
kisvasút sem kerülhette el.

A vasút megszüntetésének
hírére a helyiek azonnal elkezdtek
szervezkedni. A Közlekedési Minisz-
térium, a megyei szervek, a DR
mind segítõkésznek mutatkoztak
egy „mûszaki bemutatóhely” létesí-
téséhez. Az erõfeszítéseket siker
koronázta: A megszüntetés után,
1972. január 15-én még egy „utol-
só utáni” vonat közlekedett, a kiál-
lítás létesítéséhez több helyrõl ka-

Csanádi Sándor:

A Szász Kisvasúti Múzeum

Oberritersgrün állomás a kezdeti idõkben.

Niederglobensteinbe bejáró vonat egy IV K mozdonnyal az élén
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pott kisvasúti jármûvek egy kilenc
kocsis vegyesvonatba sorozva
érkeztek Oberritersgrünbe. A vona-
tot a múzeum mai napig legérté-
kesebb darabja, a Kirchbergbõl
kapott 99 579 pályaszámú IV K
gõzmozdony vontatta. Az ide ho-
zott jármûveket, a vasútállomás
területét, a felvételi épületet és a
fûtõházat több éves munkával
szépen rendbe hozták az erre a
célra alakult egyesület aktivistái.
Végül 1977. június 18-án ünnepé-
lyesen megnyílt a múzeum. Termé-
szetesen azóta is folyamatosan
bõvül a látnivalók száma, számos
további jármû és egyéb kiállítási
tárgy tekinthetõ meg.

Látható itt többek között:
– vasúti jármûvek a megnyi-tás-

tól kezdve
– jelzõk és távközlõ berende-

zések
– a gõz, mint energiahordozó

felhasználásának története
– kisvasúti mozdonyok fejlõdése
– tipikus vasúti munkagépek
– vasúti lámpák
– kovácsmûhelyi berendezések
– tipikus vasúti poggyászok és

felszerelések
– tipikus vasúti hivatali beren-

dezés
– a sín fejlõdésének története
– a közlekedési posta fejlõdése
– játék- és H0 modellvasutak

fejlõdése
– régi eszközök és gépek
– a rittersgrüni meteorit mo-

dellje (!)
Vasúti jármûvek is szép szám-

mal vannak itt (összesen 59 da-
rab), többek között:

– 99 579 számú, IV K gõzmoz-
dony

– 3 darab kéttengelyes kis sze-
mélykocsi, melybõl az egyik fa
alvázas

– 5 darab négytengelyes sze-

mélykocsi, melybõl az egyik fa
szekrényvázas

– egy négytengelyes kilátós sze-
mélykocsi

– három poggyászkocsi és egy
postakocsi

– tizennyolc teherkocsi, ebbõl
négy Rollwagen, egy különleges
lecsapó fedeles kocsi, és egy
négytengelyes gyomirtó kocsi

– két drezina, ebbõl az egyik
utánfutóval is rendelkezik

– egy hóeke
– nyolc Feldbahn-mozdony, töb-

bek között egy 1903-as O&K gõz-
mozdony, Ns 1, -2, -3, és HF 130 C
típusú dízelmozdonyok

– 10 darab Feldbahn-kocsi
– egy normál nyomközû dízel-

mozdony és egy põrekocsi
Örömteljes hír, de a rittersgrüni

múzeum látogatottságát minden
bizonnyal csökkenti, hogy az utóbbi
években több megszûnt szász kis-
vasutat is részben újjáépítettek.
Ilyen a Wolkenstein – Jöhstadt vo-
nal Steinbach – Jöhstadt szakasza,
a Wilkau-Haßlau – Carlsfeld vonal
Schönheide – Stützengrün szaka-

sza, és a carlsfeldi állomás.  Jelen-
leg, mint oly sok más múzeum is, itt
is állandó pénzhiánnyal küszköd-
nek. A bevételek nem elegendõek
az állandó alkalmazottak fizeté-
sére, a fenntartási munkákra és az
üzemeltetési kiadásokra. Ezért az
állomás területe mögött nemrégen
egy kis játszóteret és egy „játék-
Feldbahnt” létesítettek. Ettõl remélik
a bevételek növekedését, amit
aztán a „nagy” múzeumra tudnak
fordítani. 

AA  9999  557799  ppáállyyaasszzáámmúú  mmoozzddoonnyy
Ha említést tettünk a rittersgrüni

múzeum legfõbb büszkeségérõl, a
99 579 pályaszámú mozdonyról,
érdemes pár mondatban röviden
megismerni történetét, annál is
inkább, mert hazánkban is üzemelt
ilyen típusú mozdony.

A szász kisvasutak elsõ gõz-
mozdonytípusa az I K volt. A há-
romcsatlós, külsõ keretes gépekbõl
Szászország saját „házi” mozdony-
gyárában, a chemnitz-i Richard
Hartmann, a késõbbi Szász Gép-
gyárban 1881-tõl 1891-ig összesen

Az utolsó menetrend

A 28-as pályaszámú I K mozdony Oberritersgrün állomáson
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44 darab készült. Az utolsó ilyen
mozdony 1963-ig üzemelt. Egyéb-
ként éppen a rittersgrüni kisvasúton
szolgált az a négy átalakított, Ib K
típusú mozdony, melyek elsõ ke-
rékpárjai a jó ívbeállás miatt Klien-
Lindner rendszerûek voltak.

A megnövekedett vontatási
igények kielégítésére newcastle-i
Hawthorn gyár két II K jelû, Fairlie-
rendszerû mozdonyt szállított. Szer-
kezeti érdekességük a középen
elhelyezett közös állókazán és a
két hosszkazán. Jó ívbeállási tulaj-
donságuk és nagyobb vonóerejük
ellenére számos hátrányuk volt,
ezért nem terjedtek el a 750 mm-
es szász kisvasutakon.

Más, sikeresebb konstrukciókra
volt szükség. A következõ a III K jelû,
Klose-rendszerû mozdonytípus volt,
melyek a müncheni Krauss gyár-
ban készültek. 1889-ben két ilyen
mozdony került Szászországba,
melybõl a Chemnitzben utángyár-
tással további négy darab készült.
A háromcsatlós gépek negyedik,
futó kerékpárja külsõ keretben volt
csapágyazva, mely az egész szer-
tartály-résszel együtt elfordulhatott
(stüztender). A gõzhengerek a ke-
reten belül voltak elhelyezve. A bo-
nyolult szerkezet miatti magas fen-
ntartási költségek miatt ez a típus
sem terjedt el. 1926-ban az összes
III K-t leselejtezték. 

A bécsi Wilhelm Günther mér-
nök szintén csuklós mozdonytípus
szerkesztésén dolgozott. Az elké-
szült mozdonyt az 1851-es Sem-
mering-kiállításon be is mutatta. 
A jármû bevált, de nem terjedt el.
Az elzászi Jean Jacques Meyer és
fia Adolphe Meyer késõbb ezt to-
vábbfejlesztette, sõt 1861-ben Bel-
giumban szabadalmat nyújtott be.
Ilyen megoldású volt a Szász
Gépgyár IV K mozdonytípusa, mely

végül különösen jól bevált. Az elsõ
hét mozdony 1892-ben hagyta el
chemnitzi gyárat. A Meyer-moz-
donyoknál a kazán, a vezetõállás,
a szertartályok egy alvázon helyez-
kednek el, mely két hajtott forgóvá-
zon fut. Mindkét forgóváz két hajtott
kerékpárral és két gõzhengerrel
rendelkezik. A két forgóvázat a jó
ívbeállás érdekében vezetõkar köti
össze. A hengerpárok a mozdony
közepétõl kifelé néznek. A két gé-
pezet vezérlése egymástól függet-
len. A gõz elõször a magasnyo-
mású, majd a kisnyomású hen-
gerekben végez munkát. A magas-
nyomású hengerek a hamuláda
miatt külsõkeretes kialakítású hátsó
forgóváz, a kisnyomású hengerek
a belsõkeretes elsõ forgóváz kerék-
párjait hajtják. A gõz hozzáve-
zetése csuklókon és lengõ vezeté-
keken történik, melyek tömített-
ségének fenntartása nagy gondo-
sságot igényel. A kisvasúti viszony-
latban nagynak számító szélsõ
tengelytáv ellenére a mozdonyok
akár 40 méteres ívsugárban is
közlekedhetnek. 

A típusból összesen 96 darab
készült, és minden 750 mm-es
szász kisvasúton üzemelt belõle. Az
1921-ig tartó beszerzés ellenére
csak csekély különbségek voltak a
sorozaton belül. A második világ-
háború után más vasutakon is
közlekedtek ilyen mozdonyok, pl. a
Rügen szigeti vasutakon is. A görlitzi
fõmûhely 1962-tõl kezdve 22 moz-
donyt kevés eredeti alkatrész meg-
tartásával teljesen újjáépített. Új
kazánokat, fõkereteket és forgóvá-
zakat gyártottak. További 8 moz-
dony részleges rekonstrukció kere-
tében csak új kazánt kapott. 26
kazán a halberstadti fõmûhelyben,
4 a görlitziben készült. Ezek a moz-
donyok még megbízhatóbbak és
erõsebbek voltak. Emellett persze
külsõ megjelenésük is megválto-
zott. Az 579 pályaszámú mozdonyt
azonban nem építették újjá, így
sok tekintetben az eredeti formáját
õrzi. Az idõk folyamán elvégzett át-
alakítások a következõk voltak: vilá-
gítási dinamó felszerelése, acél
tûzszekrény kialakítása, hegesztett
víz- és széntartályok, tetõszellõzõk
módosítása, gõzfûtés kialakítása,
modernizált fellépõ lépcsõk, a
hátsó homokláda leszerelése, felsõ
fényszórók felszerelése, Scharfen-
berg-kapcsolók felszerelése. Eredeti
IV K ezen kívül csak az 535-ös a
drezdai Közlekedési Múzeumban,
és a 604-es, mely a bruchhausen-
vilseni múzeumvasúton maradt meg.

A II K típusú mozdony

A 36-os pályaszámú III K mozdony Oberritersgrün állomáson
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A fõbb mûszaki adatok a kö-
vetkezõk:
Tengelyelrendezés: B’B’ n4vt
Nyomtáv: 750 mm
Legnagyobb sebesség: 30 km/h
Ütközõk közti hossz: 9.000 mm
Tengelytáv: 6.200 mm
Magasság: 3.150 mm
Szélesség: 1.980 mm
Kerékátmérõ: 760 mm
Tengelyterhelés: 7,15 t
Vízkészlet: 2,40 t
Szénkészlet: 1,02 t, 

magasítóval 1,20 t
Szolgálati tömeg: 28,6 t
Vonóerõ: 4,3 Mp
Teljesítmény: kb. 200 LE
Kazánnyomás: 14 bar

Különleges berendezések:
– Heusinger vezérmû
– síktolattyú
– Körting-légûrfék és vetõsúlyos

kézifék
– vákuumszivattyú
– kézi mûködtetésû homokoló
– henge rendszerû sebesség-

mérõ
– petróleum-, késõbb villamos

világítás
– pop rendszerû biztonsági szelep
– 2 Friedmann rendszerû injek-

tor, 1942 óta 2 Strube rendszerû
lövettyû

– Latowski rendszerû harangmû
– Anschütz rendszerû kenõbe-

rendezés
A rittersgrüni múzeumban kiállí-

tott gépet 1912-ben gyártották, vég-
átvétele május 15-én volt a 150
méteres gyári próbapályán. Az
akkor még 169 számot viselõ moz-
donyért a Királyi Szász Államvasu-
tak 40.549 birodalmi márkát
fizetett. Elsõ szolgálati helye
Lommatzsch volt, innen Meißen és
Döbeln felé közlekedett. 

1920-ban a Szász Államvasu-
tak más tartományi vasutakhoz
hasonlóan a Német Birodalmi
Vasúthoz kerültek. Ez a mozdony is
ekkor vesztette el eredeti, szép
zöld-fekete-vörös szász vasúti szí-
neit, és a pályaszáma 99 579 lett.
Új besorolást is kapott: K 44.7.K.,
de egyébként továbbra is min-
denki csak IV K-ként ismerte ezt a
típust. A továbbiakban idõnként
Radeburgba és Mügelnbe volt
átállomásítva. 1938-tól a Nyugati
Érchegység kisvasútjain, fõleg a
kirchbergi és schönheide-mittei

fûtõházakban szolgált mozdonyunk,
de elvetõdött a moseli, az ober-
wiesenthali, a thumi és az oberrit-
ersgrüni fûtõházakba is. 

Egy szerencsés kimenetelû
esemény is történt a géppel. 1953.
november 17-én a 11684 számú
tehervonat továbbítása közben
Schönheide-Mitte és Schönheide-
Süd között a vonat fékberendezése
mûködésképtelenné vált. A 36 ten-
gelyes, 153 tonnás tehervonat a
lejtõn folyamatosan gyorsult. A moz-
donyvezetõ, miután észlelte a
meghibásodást, vészsípjelzést adott
a vonatkísérõknek, és ellengõzzel
próbálta meg fékezni a vonatot.
Még így is kb. 50 km/h-ra nõtt a
vonat sebessége, és csak a Schön-
heide-Süd állomáson túli emelke-
dõben tudott megállni. Az erõs
ellengõzzel való fékezés miatt a
gépezetben súlyos károsodások
keletkeztek, az egyik kisnyomású
henger fedele levált, és az egyik
csatlórúd derékszögben meghaj-
lott. A meghibásodásokat végül Görlitz-
ben kijavították.

1965-tõl elkezdõdött az IFA W
50 típusú tehergépkocsik gyártása,
ezáltal lassacskán lehetõvé vált a
teherszállítás közútra terelése. A dö-
cögõ kisvasutak a személyforga-
lomban sem voltak sokáig esélyes
versenytársai az új Ikarus-buszok-
nak. 1966-tól elkezdõdött a Wilkau-
Haßlau – Carlsfeld vonal lépcsõ-
zetes felszámolása, ahol gépünk
dolgozott. Mégis 1970. máju-

sában érte el eddigi legnagyobb
havi futásteljesítményét. Július 1-jén
a DR vontatójármûveinek új szá-
mozási rendszere alapján gépünk
99 1579-4 pályaszámot kapott. Ám
nem so-káig közlekedhetett ezzel a
számmal, mivel november 21-én
hajtógépezet hiba miatt leállították
és 26-án „z”-besorolást kapott,
azaz leselejtezték. Ettõl kezdve az
alkat-részbányává vált mozdony
sorsa megpecsételtnek tûnt, ám az
oberritersgrüni múzeumalapítási
terveknek köszönhetõen mégis
megmenekült a lángvágóktól:
1972. január 14-i dátummal át-
adásra került Rittersgrün községnek.
A mozdonykönyv szerint 1938 óta
1.187.524 kilométer futásteljesít-
ménnyel rendelkezõ jármû 1972.
január 15-én megtette utolsó útját,
Grünstädtelbõl Rittersgrünbe. 

A múzeum megtekinthetõ ked-
dtõl vasárnapig, áprilistól októberig
10.00 és 17.30, novembertõl már-
ciusig 9.30 és 16 .00 óra között, a
belépõdíj 3,50 Euro.

A múzeum honlapja:
www.schmalspurmuseum.de,

a volt kisvasút honlapja:
www.poehlwassertalbahn.de.

Modellezõknek ajánlom a né-
met Technomodell céget, mely
szász kisvasúti jármûvek modelljét
gyártja.

1971 augusztusa, Rittersgrün
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Különvonat áthaladása a csömödéri 760/1435 mm vágánykeresz-
tezésen
Fotó: Chikán Gábor

Az Mk48 2015-ös mozdony tehervonatával a Csömödér-Páka MÁV
állomás utáni keresztezõdésen halad át.
Fotó: Fodor Illés

Tehervonat Csömödér állomáson
Fotó: Chikán Gábor

Különvonat a Kukoricásnál
Fotó: Chikán Gábor

Párhuzamosan a nagyvasúttal
Fotó: Fodor Illés

A tehervonat elhagyja a Csömödér–Lenti vonal egyik legnagyobb
emelkedõjét, majd felérkezik a Nyúl-tetõre.
Fotó: Fodor Illés


