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VIII. A SVABHEGYI FOGASKEREKU] VASUT.*

A tapasztalt fuvaros annyit rak szekerére, mennyit lova el-
bir ; s6t arra is tekint, hogy jé vagy szaraz, kemény vagy saros,
.slippedds, sikos, vagy épen hegyes, kapaszkodé utakon kell e ter-
hét szallitania, és a szerint tobbet vagy kevesebbet fog egy-egy
fuvarban elvinni. — Tudja jol, hogy lova annal nehezebben, annal
lasabban fog a szallitmanynyal haladni, minél nagyobb teher van
a szekerére rakva, minél egyenetlenebb, gérongydsebb tuton, vagy
minél meredekebb lejtén kell folvontatnia.

E koriilmények tekintetbe vételére . a fuvarost tapasztaldsa
vezette ; hozzajok alkalmazkodik, anélkill hogy azok Ilétokat is-
merné, anélkil hogy tudomasa is volna azon természettorvények-
r6l, melyeknek onkénytelen meghddol. Megelégszik azzal, hogy
ismeri a tényt annyira, hogy beldle czéljaira elényt szerezhet.

A szekeret haladtaban legf6kép a sirlidds hatraltatja, mely
egyrészt a tengely és a kerédkagy, masrészt pedig a keréktalpak
és a palya érintkez6 pontjain 1ép f6l,

Mi az a strlodas ?

Ha az érintkez8 testek tdkéletesen merevek és feliileteik az
érintkez6 helyeken abbolut simak lennének, legcsekélyebb Kkiszo-
gellés vagy bemélyedéds nélkill, ugy az egyik a masikon, — mint
a korcsolya a jégen — sokkal kénnyebben végig csuszamodhatnék.
Azonban minden test némi mértékben rugalmas és nem is egészen
kemény ; feliilletén, ha még ugy ki van is csiszolva és simitva,
mégis vannak apré kiszogellések &s bemélyedések, s minthogy
minden anyag likacsos, vannak rajta paranyi megszakadasok is.
Mindezeknél fogva az érintkez$ testek az érintkezés helyén egy-
masba kapaszkodnak és egymasba vajoédnak, mintegy Osszekap-
csolodnak. E kapcsolat legyézésére erd kell.

* (‘/1kke ele]én szerzd bhévebben foglalkozik a szdrazfoldi kozlekedés physika
tényezdivel és maguknak a kozlekedési eszkdzdknck djabbkori fejlddésével. E tijékoz-
tatdo bevezetés utin tér at voltaképi targydra. Szerk.

‘Természettadomanyi Kézlony. VIL kitet. 1875. 94'
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Az érintkezé testek ezen egymasba kapaszkodasabdl és egy-
masba v4djodasibol szArmazo kapcsolat és a beléle tdmadé ellent-
allds az, a mit siérldddsnak neveznek. A surlédids a testek mozga-
saban mindig mint passiv erd, vagyis mint ellentillas szerepel; a
mozgasokat csak gatolja és hitraltatja, és sohasem segiti els. Oly
erd ez, mely a mozgas iranyaval mindig ellentétesen miikddik.

A surlédas legydzése kozben az érintkezd részek 6sszébb nyo-
médnak, a kiszégell6k legérbiilnek, vagy a koériilmények szerint
le is térnek. Fiigg tehat a strlodas a surlédo feliiletek érdességén
vagy simasagan kiviil, még a testek anyagi mindségétdl is. Ke-
ményebb fémek k6z6tt péld. csekélyebb a surlédas, mint légyak
_kozott. Kiilonben atalanos szabalyokat arra nézve, hogy a strlé-
d4as miként fugg a testek tulajdonsigaitdl, ¢ priore nem lehet
folallitani ; a kiilonb6z6 anyagokkal surlédasi probdkat, sirlodasi
kisérleteket kell tenni, hogy adandd esetben kovetkeztetést le-
hessen vonni a koztitk follépd surlodasra.

Szamos ily surléddasi kisérletet vittek mar véghez, kiils-
ndsen a jelen szazadban. A testet majd cstsztatva mozgattak
odabb, vagyis ugy, hogy mindenik pontja szantalp modjara
parhuzamosan haladt (csiszo sarlddds); majd pedig kerékmod-
jara tova gorditették (gorduls sidriddds); vagy végre a tengelyt
adgyaban surlodtattak (ferzgely- vagy csapsirlddds); s e kisérleteket
a legkiilonfélébb anyagokkal ismételték. E prébak azt mutattak,
hogy egyébként egyenldé koriilmények kozdtt -- tehat ugyanazon
anyagokkal és ugyanazon megterhelésnél — a go7d7ls suriddds a
leghisebd; azutdn 76 a lengelysiirlddds és végre legnagyobb a csiszé
siriddds. Ez magyardzza meg a Kkerékkoté hasznalatit. Ha a sze-
kér gyors leereszkedését hatriltatni akarjuk, a kerekek gordiils
surlédasat a kerékkotdvel csuszéva alakitjuk at. — Ugyanez ma-
gyarazza meg, hogy miért haszndljuk havon és jégen a szankat,
kiillénben pedig a kocsit. A szankanal egyediil a cstiszd surlédas
szerepel ; a kocsinal ellenben a go6rdélé sirlédas és a tengely
strlédas egyitt 1ép {8l. De minthogy a szantalp cstszd surlddasa
fdldén nagyobb, mint a kerék gordiilé sirlédasa és a tengely str-
16dasa egyiitt véve, ezért a kocsi foldon elbnybsebb a szinndl,
Ellenben havon és jegen a talp csuszd surlddisa csekélyebb, mint a
tengely surldddsa a kerékagyban ; ezért a szan havon elénysésebb
a kocsinAl.

A surlédasi kisérletek tovabba még a koévetkezd Aatalanos ér
vényl torvényeket deritették ki.*

* IWeisbach, Ingenienr und Maschinenmechanik. Elsd kotet,
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A sirlédas aranylagos a surlddo testek kozti merdleges nyo-
massal. Ha a testet még egyszer oly erésen nyomjuk alapjahoz, ugy
a surlédas is még egyszer akkora lesz, haromszoros nyomas ha-
romszor akkora surlodast sziil s. i. t. Minél nagyobb a teher, annal
nagyobb a surlddas.

A surlédas fiighetlen a surlédé és érintkezd feliiletek nagységa-
tdl. Igaz ugyan, hogy nagyobb feliileten nagyobb a surlddé részek
szdma; de egyre-egyre a nyomasbol annyival kevesebb esik. Vala-
menyi rész surlodasanak osszege ugyanaz, akar szélesebb, akar kes-
kenyebb a surlédo talp; csak a nyomdas és a tdbbi viszony ugyanaz
maradjon.

A surldédas a megindulaskor rendesen nagyobb, mint mozgas
kbzben; ezért mondja a szekeres: ,csak egyszer elinduljon, aztin
majd kdénnyebben megy.“

A megkent feliiletek surlédasa rendesen kisebb, mint a kenet-
leneké. A folyékony vagy félig-folyékony kendszerek, péld. olaj, fagy-
gyul, zsir, szappan stb., a testek likacsait betdltik, az érdességen
simitanak, a testek mélyebb egymasba nyomddasat akadalyozzik,
s igy a surlodast legtobbnyire jelentékenyen csokkentik ; ,az hajt,
a ki ken®.

De segithetiink a szekér konnyebb haladhatisan maskép is. —
Mig ugyanis a tehernek taAmpontiain — a keréklalpakon — a sur-
16das ily karos hatasn, addig wgyanakkor wugyanazon surlédds
jelenléte a fogatnak egy mas helyén, az erdnek tdmpontjain — «
l6 ldbar alatt —- a szekér haladhatasanak legelsd foltétele. Ha a 16
jol megtudja magéat vetni, ha alkalma van a hAmnak j61 neki fekiidni,
a vontaté erd is, melyet kifejt, s ezzel egyiitt munkaja is nagyobb
lesz; mig ha nincs labai alatt biztos alap, elesik és munkara kép-
telen. Szamos ily utébbi esetnek lehetlink fagyos idében szemtanui
Budapesten, a vaczi-utcza sikos asphaltjan.

A surlédast tehat a vond-erd kivanja, a teher meg épen nem.
Két ellentétes kivanalmat kell ugyanazon egy id6ben kielégiteniink,
s a mily mértékben képesek vagyunk azoknak, mindig a viszonyok-
hoz alkalmazkodva, czélszeriien megfelelni, ugyanigy boldogulunk is.
Az utépitészet Osszes torekvése minden idSben ide volt és van Gssz-
pontosilva, s az uti mérndkék egyediili feladata az, hogy e két ki-
vanalom kozt a legczélszerlibb kézepet alkalmazzak.

Teherszallitasnal tehdt mddunkban van magunkon tébbféle-
képen segiteni a szerint, a mint képesek vagyunk mas és mas
anyagok alkalmazasa, {6liileteik minéségének helyes megvalasztasa,

vagy maganak a vontaté erének novelése altal annak munkaképes-
gk
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ségét fokozni. — A mddositasok e nemei a kdvetkezé pontok szerint
osztalyozhatdk :

1. Az er6 és teher valtozatlanil hagyasa mellett, a surlédast
mind a vond erd mind pedig a kerekek alatt kisebbitjiik, azaz a
16 épugy, mint a teher, kézbs, de javitott pdlyan halad. A mddositas
e nemét a mesterségesen csindlt orszdgulakndl taldljuk.

A mesterséges utak azonban csak addig konnyitenek a hely-
zeten, mig a sdirlodas kisebbitésében egy bizonyos hatart megtartunk,
melyen tul az Utszine a vontato er6 szamara mar sikossd valnék,
s ez tAmpontot nem talalvan, nem lenne képes kifejleni.

2. Csakis a vondé er6 alatti surlédast noveljik (fagyos, jeges
utakon, kapaszkodokon a lovak szeges patkdival) vagy pedig
csakis a gordiilé surlédast kisebbitjiik. — Az utdbbi eset csak ugy
lehetséges, ha mas palyat adunk az erd, és mast a teher ala. (%-
vonalé vasutek).

3. Erd és teher ugyanazon palyan halad, de a nagy teher von-
tathatasara az erdnek akar onsilya novelésével, akar egyéb valamely
moédon nagyobb surlédast adunk (Zekomotrv vasitak).

A  kozlekedés javitasinak az elsé pontban foglalt moédjara,
hogy az csakugyan mar akkor is alkalmazva volt, még az Skor-
b6l is birunk adatokkal; az egyiptomiak, goérégdk, karthagoiak
széles kolapokkal fedték be utaikat; a romai csdszarok altal épi-
tett utak romjaival Europa majd minden allamaban talalko-
zunk. — A kozépkor nem bibelédott a kozlekedéssel; inkabb
rombolt, mint épitett. A romai utakat elhanyagoltik, elromlot-
tak, de ujakkal nem potoltdk é&ket, s ez az Allapot hosszi ideig
igy tartott, mig csak 1600 elején az ataldnos miivel6dés és az ezzel
kapcsolatos, magasabb igények a kozlekedés iigyét djra f6l nem
karoltdk. — A renaissance erlteljesen, s most mar igazi tudomé-
nyos alapon lépett f6l; az akkori gyors kifejlddésben keletkezett tt-
épits rendszerek ko6zott vannak olyanok, melyek napjainkig is fenn-
maradtak ; a még maig is hasznalt ,ckanssée“-rendszert Trésaguet
mar a 18-ik szazad masodik felében alkalmazta*

Daczara azonban ezen gyors fejlédésnek, daczara a chausséek,
majd a kés8bbi makadam utak mivészikivitelének, a még hatvanyo-
zotabban emelkedd igényeket teljesen Kkielégitni azok mar tdbbé
nem voltak képesek. Nagy sulyu terhek szallitdsinal egész sereg
lovat kellett befogni, vagy egész tomeg embert alkalmazni, s mégis
mellette a szallitds a mily lassu, ép oly koltséges is volt,

A kulcsot, melylyel a rejtélyt megoldani, a bajt orvosolni

¥ W. Frinkel : Atlas des Bauwesens. Brockhaus, 1874,
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lehet, a banyaszat szolgaltatta. — 1650 koril a Harz-hegyek ba-
nyaiban, s utina nemsokara Anglidban is, az érczek és koszén to-
vaszallitisdnal hasznalt banyaszkocsik ala a tarndkban faszerkezetil
palyat alkalmaztak, mely az ut hosszdban a kerekek ala fektetett
gerendakbdl és ezek oldalan a kocsinyom szélességének megfelelé
tavolsagban leszegezett kiallo léczekbdl volt készitve. A gerendak a
keréknek egyenes és sima utat szolgaltattak, mig a léczezés a pe-
remen mindig megtartotta a kocsikat a helyes irAnyban, tigy, hogy
azok kanyarulatokban is védve voltak a lesikamlas ellen.

A ily faszerkezetti palydk elényei az angolokat csakhamar
ravezették, hogy azokat ne csak banyakban, de a f5ld szinén is
alkalmazzdk. Mas, sokkal simabb palyat adtak ez altal a teher ala;
kisebb lett tehat a gorditls surlddas is; a vontatd erd alatt pedig
meghagytak a régi palyakat, s ezzel a surlddast is. — Itt latjuk
boles6jikben a késObb tokéletesitett és varosokban oly kiterje-
désre kapott lovonatti vasutakat.

A faszerkezet azonban, barmily nagy mértékben elterjedt is, a
rajta kifejlett siirli és nagy forgalom, a szallithato legnagyobb terhek-
kel az erének lehetd legnagyobb hasznaldsat czélzo torekvések mel-
lett tartés nem lehetett; a gerendak hamar elkoptak, s ezzel sima-
sagukbdl is vesztettek. — Be kellett tehat vonni tetejiiket vassal, majd
nemsokara erds ontott vas lemezekkel 1attak el Oket, s a kezdetben
hasznaltléczperemet mar nem az 6ntéttvas talpon, hanem a jaromivek
kerekein, szintén vasbdl, koszoriit mddjara alkalmaztik. Ez volt az
elsé kisérlet a jairomiivek palyajat vasbdl eldallitani, s a kisikamlast
gatlé koszoriknak a kerekeken vald alkalmazisa Altal nemcsak te-
temes megtakaritast tehettek, de mellette a vastalpaknak vagy ne-
vezhetjiik 8ket sineknek, nagyobb tartéssagat is elérték.

Az 6ntdtt vassinek most mar nagy terhek alatt is elég hordd
képességgel birtak ; nem igy azonban az Sket tarté gerendik, mert
ezek Osszefliggését csak a végeiken aldjuk fektett keresztgerendik
tartottdk fenn. A kisérletek tehat most ez iranyban indiltak meg.
1793-ban a sinek aldtdmasztasat kékoczkikkal prébaltik, de gyor-
san visszatértek a ko6nél sokkal rugalmasabb fihoz. A véghez vitt
kisérletek a fa-alzati palydk két nemét allapitottdk meg, melyek
még napjainkhan is majdnem kizardlag hasznaltatnak, s ezek a
hossztalpfas és kereszt-talpfas szerkezetek.

Feltiiné az, hogy maga a targy mily szépen vezette a kutatdkat
sajat tokéletesitésére. Midén a szilard vas-sin szilard faszerkezeten nyu-
godott, képes volt tetemes silyokat is hordani, igy, hogy most meg
a rendelkezésre allé emberi és allati erd volt a palyaszerkezet- és te-
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herhez mérve gyenge. — Itt taldlkozunk tehdt az elsd torekvéssel,
mely a kdzlekedés javitasanak ez értekezés elején emlitett harom moédja
k6ziil mir a harmadikat veszi czélba. Mily ¢riasi id6kéz? — Hany
szazad lefolyasa kellett ahhoz, mig az emberi észt az ut-javitas elsé
kisérletét6l a tapasztalas és kutatds idaig vezette?

A vaspalydk mai napsadg létezd nemei kézt a legrégiebbek
a kotélvaspalyak, s mar akkor, midén a legelsdé faszerkezetli pa-
lyat leraktak, kezdették 8ket alkalmazni. - Meredek hegyoldalakon
mind a teher, mind az er$ surlédasa — gravitatidik folytan — majd
a minimumra szall al4, annyira, hogy elvesztik biztos tdmaszpontjukat.
Ily korulmények kozt természetesen az erdgépet hegyoldalon neki
ereszteni nem lehet, hanem e helyett egy pontra kell megerdsiteni
(lokomobil) ; s hatdsat eré atvitel (transmissio) altal kell a teherrel
kozleni. Ez atvitelt létesitik kotélpalyaknal a kdtelek vagy lanczok,
melyek az er6t a teherrel Osszefiiggésben tartjak. Egy nevezetes ily-
nem s parjat ritkité példanyunk - a budai siklé — nekiink is van.
Kezdetben vontato erd gyanant kstélpalyakndl csupan a rajtok koz-
lekedd kocsik gravitatiojat hasznaltak, melylyel a megterhelt kocsi
lebocsatasa 4ltal felvontattdk a masodik ilreset; a terhelt kocsi-
kat pedig az iiresnek még nehezebb s nagyobb fajsilytu anyagokkal
megrakasa és leeresztése altal emelték a magasba. — Az ily kez-
detleges szallitAsméd persze sokaig nem tarthatott, az ez idStajt
mar mindnagyobb tért foglalé gézerének s az tdgynevezett 4ll6
gépeknek helyet kellett engednie, melyek azutin nagy atmérds
csigakerekek segélyével, mint ndlunk is a gdézsiklon, emelték {61 és
bocsatottdk le a terheket. )

1769-ben W att Anglidban és 1786-ban E vans Amerikdban
jutott az eszmére, kdzonséges palyakon is gdz/ hasznalni vontato erd
gyanant, s az elsé gbzgép, Trevethik és Vivian altal szerkesztve,
1804-ben futott végig eldészér a Merthy-Tydvill készénbanya-
vasuton Dél-Walesben.* — A gép természetesen mint els§ kisér-
let messze mdgotte allt mai lokomotivjainknak, a tiizel6 anyag nagy
pazarlasdnak daczara igen csekély géz-termelé képességgel birt, s
igy vond ereje sem elégité ki teljesen a varakozast. Egy masik hi-
bija pedig a szerkeszték tulsagos eldvigyazatabol keletkezett. Tre-
vethik ugyanis az ontétt vas-sint, mely utéljara is ily gézgépek
alatt mar nem nyujthatott kellS biztossdgot tartoképességére nézve,
nem merte akkora teherrel igénybe venni, mint a minét a vond
erd alatti surlodas sziikséges névelése megkivant, s ezért a sdly
novelése helyett a kerekek peremén két oldalt alkalmazott szegek

* Friankel : Atlas des Bauwescns.
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altal, melyek a sin mellett a hossztalpfa kiallé végeibe nyomdédtak,
hozta létre a kivant surlédast.*

Az ezutdn késziilt gépek majd mindenike 4j és 0j kisérletek,
probak, mddositasok targyat képezte, a szeges kerekeket fogazott
sinek, fogas kerekek valtottak fol. Szebbnél szebb eszmék és gon-
dolatok keriiltek folszinre, de vagy koltséges vagy czélszeriitlen
voltuk miatt ismét elenyésztek. — Frinkel emliti, hogy a sokkal
rugalmasabb, szivésabb anyagt, s igy nagy tartoképességli henger-
zett vassinek csak 1808-ban jottek el8szor hasznalatba; elsé alakjuk
lapos négyszegletlt volt, mig id6k6zben szamtalan forman atvaltozva,
mai szokott alakjukat csak 1820-ban hozta be Vignoles Ameri-
kAbol, s réla is keresztelték el Oket wignol-sineknek.

E mozgalmak és wjitasok kézepett lépett fel Stephenson, az
egykori lokomotivfiité Killingsworthban; elvetette a szeges és a
Berkinshaw altal alkalmazasba vett fogazott kerekeket, s kimon-
dotta, hogy a kellé nehézségit lokomoliv sajdt sulydval is képes ele-
gends  surlsddst elsidézni. — O volt a hengerezett vassinek legfa-
radhatatlanabb harczosa, 6 adta meg a gépnek is a kellé gdztermeld
képességet azzal, hogy a mar elhasznalt géz ligyes feltogasaval a
rovid kémény daczara is légvonatot volt képes teremteni.

1814-ben W. Blacket az 6 elveit kévetve inditotta meg a
legels6 lokomotivot, mely maga utdn mar terhet is vont, mig 1828-
ban, szeptember 27-én, Stephenson egy altala szerkesztett lokomo-
tivval személyeket is szallitott. — Az eredmény mar nem Keriilhette
el az 4ltalanos figyelmet, Ugy hogy a Lwwerpool-Manchester vasit
tarsulat 1829-ben 500 font sterling palyadijat tizétt ki egy oly
locomotivra, mely 6 tonna (120 mdazsa) Onsily mellett, 10 ang.
méridld sebességgel, sajat sulyat haromszorosan meghaladé terhet
vontatni képes legyen, s e mellet kidllitisa ne keriiljon tobbe 550
font sterlingnél. — A versenyre harom lokomotiv jelentkezett:
Braithwaite Novelty-je, Hack worth Sans-Paretl-ye és Step-
henson Rocket-je + s midén Rocket maganal Stszorte sulyosabb
terhet o6ranként 14—20 ang. mérféldre vontatott, az elsé di-
jat elnyerve teljes sikert aratott, s az eredmény megddnthetetlen,
elvitdzhatatlan lett.

Midén Anglia bevégezte uttéré munkajat, Europa valamennyi
tobbi allama azonnal sietett a hasznosat és készet elfogadni; egyik
vasut-vonal a masik utan épiilt rovid id8 alatt, s napjainkban mar,

* Paulus ,:Bau und Ausristung der Eisenbahnen® czimii munkédjiban ugyan azt
mondja, hogy Trevethiknek még képzelete sem volt arrdl, hogy a gép sajit silya

képes elegendd surlodist elbidéani.
+ Weber ,Eisenbahnwesen“ 1873.
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alig 50 év mulva, a fold mind az 6t vilagrészén robogé lokomoti-
vok hirdetik az ész diadalat; Amerika vad rengetegeiben ugy, mint
India mérhetetlen mocsaraiban lokomotiv-fitty hangzik.

Azéta az 4talanos elv és mdd nem valtozott, de mind maguk
az uzleti szerek, mind maga a palya egyes részeiben szimtalan
javitason és czélszerli médositasokon mentek keresztiill. — A vasatak
keletkezte s gyors elterjedése Oridsi pértékben emelte fel az ipar-
nak minden agat, ez pedig a nyert elénySket sokszorosan kama-
tozva szolgéltatla vissza; ma mar a kitiiné furdgépek elétt meg-
nyilik a Mont-Cenis és Szt.-Gotthard 'granit-fala, a mesterileg gyar-
tott vas szivos szilardsiga Dundnkon és ennél még nagyobb folyd-
kon is utat emel a vonatoknak. — L'0ldgyomra, vizfenék, nyaktord
magaslatok, szédité meredélyek : megszelidiillve engednek magukon
keresztill utat az oriasi hatalomnak.

A talpfdkat ma mar zinkchloriddal, rézvitriollal vagy kreozot-
tal valo beitatas védi hosszabb iddére a rothadastél, s6t a legijabb idok-
ben, a fanak nagymérvii dragulasa folytan, tiszta vasszerkezetii alza-
tok is vétetnek kisérletek ald. A hengerzett vassinek is nem sokara
az 9ntottek sorsara jutnak, s a mar most is meglehetdsen elterjedt és
még sokkal rugalmasabb aczélsineknek kell a tért dtengedniok.

A normalis vagany-szélesség megallapitasa igen sokaig a leg-
elkeseredettebb vitira adott alkalmat. Anglia északi részén, Ameri-
kaban s az Indidkon kezdetben épiilt vasttak 5' 6’ vaganyszélességet
nyertek, mig a masutt épitetteknél 4‘ 8 lett felvéve * — A vitaban
Anglia két legnagyobb mérnéke allt egymassal szemkézt; Brunel
az g’ 6" szélesség hive volt, mig Stephenson a 4 8“ mellett
harczolt; mindenik fél a maga nézetét szilardan védte, s jove-
delmezdség szempontjabol a sajatjat emelte a masik folé. — Igaz
ugyan, hogy a szélesebb vaganyi vonatok sokkal munkaképeseb-
bek, de ha a mellé a tetemes Lkoltségeket is tekintetbe vesz-
sziik, melyek a szélesitéssel ardnytalan nagysagban fokozddnak,
gy kétségbe johetiink joévedelmezbségok folstt, s6t az tjabb
id8kben, mid6n t6bb, mar régebben forgalomban 1évé palya kolt-
ségei- és lizleteredményeirdl rendszeresen szerkesztett statistikai ada-
taink vannak, az 5’ 6 szélesség hatarozottan tilsagosnak tiint ki,
s a 4 8" is csak internationalis transitéforgalmi vonaloknal képes
sikeres eredményt félmutatni.

Az 5' 6 szélesség e miatt mind ritkabb lett,s6t a mar létezék
is keskenyebbekre igazitattak at, s a vilagforgalmu vasitakra egy-

#% Yordekes e tekintetben R. F airlie-nek a British Associationben tartott fel-
olvasisa, melyben tényekkel és kovetkeztetésekkel igazolja a keskeny vdginy el6nyeit, —
Torditisban a ,Magyar Mérndk-Egylet Kozlonye“ 1870-ik ¢vi folyamaban,
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séges, normalis és emellett maximum szélességiil 4/ 8 lett megal-
lapitva, és ott is, hol netaldn mar a tilsdgos nagy forgalmat ezen
szélesség mellett a palya kozvetitni tobbé nem volna képes, az ugyan
ily szélességli masodik vigany lerakdsa mar csak az egyontetliség
végett is, hogy idegen kocsiknak a palyara valé atmehetése lehe-
tetlenné ne valjék, czélszerliségre nézve mindenkor megelézi a
szélesebb vaganyt.

Az internationalis vonalak, helyi érdekeket figyelembe nem
véve, s csak egyes kivalé kereskedelmi kozpontokat érintve, a
nemzetkdzi kereskedelemnek nyitnak utat. Nemzetkdzi kereskede-
lem azonban csak az Aaltal Allhat fenn, hogy ha a nép és egyes
vidékek helyi termelése .és ipara a forgalomba czélszerlien bevo-
natik, ha a févonalak czélszerlien vezetett, s a vidék fejlettségének,
gazdagsaganak megfelelé olcsobb szarny-vonalakkal vannak el-
latva. Igy keletkeztek a viligtorgalmu vonalak mellett a helyi ér-
dekli vasttak.

A helyi érdektt vasutak mindségét, nagysagit és forgalmat
mindig az illetd vidék hatdrozza meg. Gazdagabb vidék megbir
nagyobb és koltségesebb vonalat, mig a szegényebbnek olcsobb,
s termelésének megfelelé szlikebb forgalmu vasitak is eleget tesz-
nek. Mint emlitettem a vastutak épitési, fenntartasi és lizleti kolt-
ségel mindig a vagany szélességétél figgnek, a keskenyebb va-
ganyi palya minden tekintetben olcsébb, annyira, hogy ha az
1'436 méter normalszélességét csak 1 méterre redukaljuk is, De-
marteau szerint az Osszes koltségeknek mar tébb mint 3o, sét
egész 50%,-at takarithatjuk meg. Igaz ugyan. hogy a vagany szi-
kitése egyszersmind annak munkaképességét is fogyasztja, de a
helyi érdekek nem is kévetelhetnek nagyobb munkaképességet, mint
a mekkorat elegendd forgalommal ellatni képesek. J61 mondja erre
nézve Némethy:  ha vizi kézlekedés megengedi, hogy a kis 1élekvesz-
t6t6l kezdve a sok ezer tonnds hajokig a kereskedéds és az emberek
magansziikséglete szerint a legkiilonfélébb. szerkezetli és teherképes-
ségll hajok épittethessenek és haszonnal alkalmaztassanak ; ha a mi-
utak, a szerint a mint orszagos, vidéki vagy helybeli kozlekedésre
szanvak, kiildnféle nagysdgban épittetnek és a szerint rajtok a szaz
mazsaval terhelt nagy terhes szekértdl a kétkerekti leptikéig a gya-
korlat kiilonféle jaArmiivek alkalmazasat czélszerlinek latta: nincs ok
re4, hogy ezen, a természetben is mindeniitt feltalalhatd és az élet
viszonyai s a gyakorlat altal egyarint a kozlekedés egyéb moédoza-
taiban eldidézett kiildnmérviiség alkalmazisit épen a vastutaknal ta-
gadjuk meg, és ezen leghatalmasabb koézlekedési mii hatékonysagat,
alkalmazisat épen csak a megszokott 1436 méter rendes vagany-

Természettudomanyi. Kézlony, VII. kotet. 1875. 10
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szélességben tartsuk technikai és kozgazdaszati tekintetekb6l is egye-
diil czélszerlinek.* — Thirion, a franczia Orleans-kozponti palya
igazgatdja, tovabb4d, Molinos és Pronnier a Tavaux-Pont-
séricourt-i keskenyvaganyu vasit épitéi, szabalyal allitjak fel, hogy
oly vidékek, melyek 10.000 frank-kilométer forgalothnal tobbet
kimutatni nem képesek, ne épitsenek széles vaganyt; mig 6ooco frank-
kilométer forgalom mellett batran houzza kezdhetnek mar az egy mé-
teres keskeny-vaganyhoz.*

Ezen korilmények hoztdk létre a fkeskerny vdgdnyd vasitakat.
Boéleséjiik Svédorszag és Norvégia, mely orszigok szegényebb
sorsi halasznépe majd az egész hialdzatot csak 106 méter széles-
séggel épitette ki, s olcsosdga mellett oly kedvezd {izlet-eredmé-
nyeket mutatott fel, hogy a keskeny-vagany ma mar Europa minden
nemzeténél a mérnékok kézt hatalmas és hirneves védoékre talalt, s
mar alig van allam, hova, bar kisérletkép is, be ne jutott volna. Anglia,
Francziaorszag, Ausztria mind mutathat fel mar forgalomban levd pél-
danyokat; Amerikdban ezerekre megy az ily vasutak kilométer-
hossza, s csak egy vonal maga 180 kilometer. India, Ausztralia, Japan,
— mondhatni — az ily palyak valoddi hazaja, hol a keskenyvigany
tulnyomé a széles felett, sdt egves keleti allamokban kizardlag egye-
diil uralkodik. Nalunk még az elsd és egyetlen ily példany a sel-
meczi szarnyvonal.

De a mily sok a védd, ugyanannyi az ellenzd is, kik minden
ujitastél idegenkedve, a keskeny-vaganyt vasitak nyilt ellenségei-
ként léptek fel. Ezek élén nalunk a hirneves Weber is inkabb
ajanlja sik vidékekern a méasodrangl normal (1-3236 méter) szélességil
palyakat, melyek szintén konnyil és olcsé szerkezetiik mellett nem
zarjak ki az internationalis, ugyanoly szélességli palyikra vald
Atmenetet. Ily méasodrangl normalis palydk nalunk a gdmdri
Vojtek-Bogsanyi, Nyiregyhazi vonalak. .

A kérdés kiilonben még vita tairgya, s idével pedig, barha
nem a keskeny vaganyuak javara fog eldélni.

A két ellenséges tibor azonban egy pontra nézve meg-
egyezik, s hegyes vidékeken mindig a keskeny vaganynak ad elsé-
séget, természetesen, mindig csak helyi érdekli vasitat tartva szem
elétt. Hepye pdlydkndl a keskeny vaganynak elénye a kévetkezdk-
ben tiunik ki.

A normilis vaAganyszélesség, a vaggonok nagyobb tengely-

¥ Azaz az évenkénti netto bevételbsl apz'nl'ya. kilométerére essék 1o, illetdleg 6 ezer
frank, vagy — mérfoldben és forintban kifejezve — mérfoldenként 30,000 illetSleg
18,000 forint, — No6rdling, Schmalspurbahnen.
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tivolsagai miatt, nagyobb kanyarulatokat kivan; sét kis kanyaru-
latban csak a rendes menet-gyorsasig mellett is oly erésen jelent-
kezd centrifugalis erd a vonatot okvetetlen kidobna a vaganybdl,
daczira a kerekeken alkalmazott koszoruknak, s daczidra az épen
ezen baj elhdritdsa végett magasabbra emelt kiils6 sinnek ; oly
hirtelen kanyarulatban pedig, hol az ivdarab mar egy kocsi-
hosszara is észrevehetbleg eltér az egyenes vonaltél, meg épen,
menni sem lehetne. Normalis szélesség mellett ezért torvény utjan
van mindeniitt megallapitva a kanyarulatok legkisebb sugara; na-
lunk a minimum j3oo méter, vagy rendkiviili esetekben 250 méterig
mehet, de alabb nem.* Ily feltétek mellett hegyszorulatokban, szlik
vélgyekben sokszor lehetetlen a kanyarulatokhoz megkivantato
elegend6 térséget masként megnyerni, mint vagy alagutak vagy
viaduktok utjan, melyek ismét a koltségeket szerfolott emelik.

Keskeny vaganynal a kanyarulol sugare a vdgdnyszélességgel
fogy, gy, hogy egy méter szélességnél mar leszallhat 100, 60, s6t
40 méterre is, midltal Jegtibb helyen ellehet keriilni az alagutak,
és viaduktok épitését. ‘

De sz6l a keskenyvagany mellett mis korilmeény is. Emli-
tettem, hogy mint iparkodtak a lokomotivokat elég stilyosra szer-
keszteni, hogy igy a sziikséges surlodast eléidézzék, mely nélkiil a
kerekek forognak ugyan egy helyben tengelyiik koril, de'a lo-
komotiv el nem indil és munkaképtelen. Még inkabb van sziikség
nehéz lokomotivekra hegyi palyaknal, hol is e végbdl kiilon és nehe-
zebb lokomotivok koézlekednek, melyeknél a készénkocsit elvetették,
s annak terhét is a 3-r6l g4-re emelkedett, s egymasba kapcsolt
lokomotiv-tengelyek hordjak, miiltal a sily kettds elénynyel lett
névelve ; e fajta lokomotivokat fender-lokomotivoknak neverik.

De utoljara is mindennek van hatira, s tilsigos nehézre mar a
lokomotivok sem szerkeszthetdk. A tender-lokomotivok egnagyobb
példanyai a Semmeringen jarnak, és 56 tonnasak, azaz 11 o mizsasok;
mégis '/,;-ednél nagyobb emelkedésen mar nem birnak vontatni**
Ereszkedésnél viszont a folytonos erds fékezés okvetlen a sinek és
kerekek gyors kopasat, s ezzel egyiitt a fenntartasi koltségek
hirtelen emelkedését vonja maga utan.f

* A Semmering pilyan eléfordulé 189-65 méteres sugar tudtommal u nzkumot képez.

** Ennél egyetlen nagyobb emelkedés a Genua-Alexandriai tigynevezett Giovi
palyan fordial el8 '/,,-ed, azaz 35 permillel. — E. Pontzen: ,Hegység dltal elvalasztott
vaspalyak.“ ’

+ Pontzen a déli vaspilya sik részével egybehasonlitja a hegyi pdlydkat ; a fenn-
tartdsi koltségek a kovetkezé arianyban ndvekedneck : déli pdlya 100, Semmering 2471,
Brenner 230, Giovi palya 518.

10*



This work is licensed under a Attribution-ShareAlike 3.0 Unported (CC BY-SA 3.0)

148 SZILY JENO

LEhhez jardl még azon koériilmény is, hogy az emelkedés
nagysagaval a lokomotivok munkaképessége is csékken, mig egy
tenderlokomotiv 400 léerdvel sikon 12—20.000 mazsat is képes
vontatni, addig !/,,-ed emelkedésen mar 60oo mazsat is, kivalt esés
id6ben, midén a sinek vizesek, csak nagy nehezen.

Ott, hol mar a széles vagany és tenderlokomotivok haszna
megsziinik, még a keskeny vagany és épen az erre alkalmas
Fairlie-lokomotivok a legkedvezObb eredményeket mutatjik ; mig a
tenderlokomotiv '/, -ed emelkedésnél megsziinik hatasos lenni, ad-
dig ' a TFairlie altal szerkesztett, e gépnek tulmagasztaldi szerint,
még Y,,-adnal is sikeresen kozlekedik. A képesség sajatsagos szer-
kezetében rejlik. A gép igazsag szerint két- vagy inkabb kettds-
lokomotivbdl 4ll, melyek hatulsé feliilkkel vannak egymashoz
kapcsolva, 1gy, hogy mind fiiggélyes, mind vizszintes oldalirany-
ban egy csekély elhajlasra képesek egymds irant (Bogie-rendszer);
mindkét lokomotiv k&zdsen hord egy a kdzonségesnél jéval na-
gyobb kazant, mely két oldalrol fiittetvén, a nagyobb fiitdfeliilet
mellett nagyobb géztermeld képességgel is bir. A nagy kazin s
a hidnyzo tendereknek szintén a lokomotivra elhelyezett terhe
annak nagyobb silyt is kélcsénéz, mely ismét nagyobb surlodasra
képes.*

A mint meg van hatarolva a tenderlokomotivok sikeres hasz-
nalata, Fairlie-¢ "sem képes — hagyjuk rd — 1/,,-adnal nagyobb
emelkedést megmaszni.

Igényeink azonban névekednek, nagyobb terjedelmii telepek,
banyak, gyaraknal gyakran meredek hegyoldalakon valo kézleke-
dés, a gyors és legrévidebb tton valé kozlekedés, a gyors és leg-
rovidebb tdton valéd fel- és leszallitis mulhatatlan k('ivetel(ﬁleg‘r 1ép fel.
Nagy varosok koézdnsége szabad oraiban szérakozas és feliidiilés vé-
gett tomegesen keresi fel a szomszéd hegyes tijak szabad, tiszta
levegbjét ; egyes kivalé szépségli magaslatokra idénként a latni és
élvezni vagyok egész raja zarandokol. Napjainkban, midén a sziik-
séges mellett oly annyit aldozunk a kényelmes- és kellemesre is,
igen megérezziik itt is a hidnyt, s azok, kik csak 5 évvel ezelbtt a
Rigire még Oszvéren vagy épen alpesi botjaik segélyével indiltak
neki a meredeknek, mily tolongva és kész 6rémmel fizetik ma meg
a tulsigos vitelbért, csakhogy a vasiton teljes kényelemben jut-
hassanak fel a magasba.

Ily helyeken kozlekedést kotél-pdlydkkal vagy kilon e czélra
szerkesztett lokomotiv-pdlydkkal lehet csak létrehozni.

* Weber: ,Secundiirbahnen. 1873.
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A kotélpalydknal vagy — mint nalunk elnevezték — siklok-
nal a mozgatdo gép egy helyhez van kotve, vagy a tetdn vagy
pedig a hegy labanal. A fel- és lejaré vaggonokat kotélen tartja,
mely a geéppel ellenkez6 végen elhelyezett nagy csigakeréken
kiszva, a gép mellett alkalmazott dobon majd le-, majd feltekere-
dik. A budai siklénal a gép alant forgatje a hengerdobot, mig a
csiga fent a varban ereszti tovabb a kotelet.

A siklék — mint mar egy izben megjegyeztem — még ré-
giebbek mint a lokomotiv-vasttak; mai kiképzésitket azonban csak
a legtjabb id6ben nyerték, s altaluk lehet a legnagyobb emelke-
déseket megmaszni. — A mienknek hossza 8o méter *és ennek
megfutisa alatt, 62°%, emelkedéssel, 50 méter magasra emelkedik.
Még eddig leghosszabb Bécsbern a Leopoldsbergs, 725 méter; de leg-
meredekebb a dudar. Nevezetesebb siklok ezenkiviil a Croix-rousse-t
Lyonndl, s Amerikdban a Prttsbourghs*

A siklok alkalmazhatisa szintén korlatolt. Nagy tavolsigra
kinyujtani nem lehet, maximum - hosszuk az erd-atvitel lehetbsé-
geétél van fiiggévé téve, emellett, legyen bar a legbiztosabb
akaszto szerkezettel ellatva, mégis csak leginkdbb egy szal kotélen
fiigg sorsa.

‘A kotél-palydk egy sajatsdgos nemét képviseli az A gudio
olasz mérnok altal szerkesztett és a Gotthard-palya épitése kezde-
tén javaslatba hozott rendszer is, mely Turin mellett Dusinonal
alkalmazasban is van. Sokban hasonlit a t6bb vidéken hasznalt
lanczhajézashoz. A helyhez kététt gép végnélkiili (6nmagaba vissza
futd) kotél segélyével a palya mentén helyenként megerdsitett
orsdkat hoz forgasba, melyek ismét egy masik, tgynevezett von-
taté kotéllel a vonat elején alkalmazott csigakerék-rendszert for-
gatjak, miiltal a vonat tovahaladasa lesz elérve.

A masik mdédot, melylyel er6sebb emelkedéseken vasittal fel-
jutni lehet, a kiilén e czélra szerkesztett lokomotiv-palyak szolgal-
tatjdk. Ott, hol mAar a lokomotiv természetes silya nem ad elég
surlédast, mesterségesen kell ezt elbiflézni. Trevethik és Berkin-
shaw idedja, a szegezett és fogaskerekek, melyekkel a vasitépités
fejlédésének kezdetén, azokat sik palyan alkalmazva, oly sokat
akadékoskodtak, s a kifejlést késleltették, itt érvényesiil. A gondo-
lat jé volt, de nem a maga helyén alkalmaztak.

A Szt. Gotthard-palya tervezésénsl, midén a harom javasolt
iranyvonal koézil (Szt.-Gotthard, Spligen vagy Lukmanier) még
nem volt elddntve, hogy melyik vétessék épités ala, még az is
széba jott, hogy a mindharom esetben elkeriilhetetlen nagy alag-

* Mader : ,Bergbahnen.“ 1874.
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atak helyett, nem volna-e inkdbb czélszerti a hegység felszinén
valamely erre alkalmas vastti rendszerrel utat nyitni ? A bizott-
signak tobbféle terv és javaslat volt benyijtva, de messze eltérnék
czélomtdl, ha azokat mind fel akarnam sorolni; pedig szép gondola-
tok s a természeti er6k iigyes felhasznaldsdban nem egy érdemelne
koziilok figyelmet. K

A két legczéliranyosabbnak talalt rendszer volt az Agudio
és Fell-féle. Az elsét mar ismerjiik, lassuk a masodikat, mely
bar a Gotthard-palydnal szintén a tObbiek sorsira jutott, és bar
mellézve lett, mégis minket kozelebbrdl érdekel.

Még azon id6ben, midén a Mont-Cenis-alagut még mond-
hatni inkdbb csak tervben volt meg, a hegységen Aat oly nehéz és
faradsagos kozlekedés miatt dtalanos kivanatta valt, hogy a St.
Michel és Susa kozti lasstt posta-kdzlekedést valamely jobb és
czélszerlibb valtand fel. Koriilbeliil 1864—635-ben lépett fel rend-
szerével Fell a franczia és olasz kormany el6tt, s midén a kisér-
letek azt csakugyan czélszerlinek és a helyi viszonyokhoz meg-
felelének mutattdk, a St. Michelt Susdval Osszek6td 10°4 mérfsld
hosszit vonal épitésére meg is nyerte az engedélyt. Az engedély-
okmany egyik fépontja szerint az engedély tartama csak azon bi-
zonytalan iddre vétetett fel, mig a talan kivihet alagit Gj és
egyenesebb kozlekedést nem nyit, a midén is Fell ideiglenes
vasutja forgalmat azonnal megsziintetni tartozik. A palyat 1868
junius 15-ikén .csakugyan meg is nyitottdk, és 1871 oktéher
16-ikaig azaz 31/, évig sikeres szolgdalatot is tett, annak daczara,
hogy forgalma nagyon is iddszakos volt, s télen lavindk és hdzu-
hatagok miatt sokszor sziinetelni volt kénytelen.

A rendszer fbelve a kovetkezd : A rendes sin-par kozé egy
kozépsé harmadik s valamivel magasabb sint két oldalan a loko-
motiv fenekére vizszintesen alkalmazott kerekek fognak &ssze,
melyek a lokomotiv menete kdzben szintén forgasba jonnek, s a
kOzépsd sint erdsen egymé‘s k6zé szoritva a sziikséges surlddast
létesitik. A koOzépsd sin csak ott van alkalmazva a palyan, hol
Ys0-nal nagyobb lejté vagy 1oo méternél kisebb sugart kanyaru-
lat j6 elé; a kocsik ugy, mint a lokomotiv, mind el vannak litva
surlddd késziilékkel, azonkiviil er6és fékezdik is vannak. A szer-
kezet josagat azon koriilmény bizonyitja, hogy az egész id$ alatt,
mig a palya forgalomban volt, a 8:3%, lejtd és 4o méter sugaru
kanyarulat daczara, csak egyszer, 1869-ben, s akkor is a vonatvezet6
gondatlansagabdl fordilt elé szerencsétlenség.*

* Pontzen: ,Hegység altal elvalasztott vaspalydk ¢ 4
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Fell rendszere azonban, bar a Susa-St.-Michel-i vonalon
" megfelelt is ea varakozisnak, még sem olyan, hogy Kkivinni va-

16t ne hagyna maga utdn. Mindkétnemti lokomotivja, mind a
Gouin, mind a Cail altal szerkesztett, tilsdgosan complicalt, annyira,
hogy a lokomotiv-vezetének folytonosan és a legnagyobb mérték-
ben lekotott vigyazatat igényli ; a vizszintes alsé kerekek sincse-
nek eléggé Dbiztositva, nogy a vizszintes irdnyt és a megszabott
magassagot egy kissé huzamosabb hasznalat utdn is megtartsik,
s6t ellenkezdéleg gyorsan megtigilhatnak.*

Nem sokkal kisebb figyelmet ébresztett maga irant We tli
rendszere sem. A rendes sinpar kézé a tengelyben lerakott hossz-
talpfara, forditott }” alakban, révid sindarabokat alkalmaz, melyekbe
a lokomotiv fenekén forgd végtelen csavarnak menetei beleillenek,
s a vonat ezek segélyével kapaszkodva halad folfelé. Az eldidézett
surlédas oly erds, hogy a fékek alkalmazasa mellett a vonat bar-
hol képes megallni. A lokomotiv 4—7%, lejtén haladhat, s a ki-
tind surlédé késziilék mellett nem is sziikséges, hogy oly nagy
sulylyal birjon, mint a Fell rendszerénél **

Minél érezhet6bbé valt a nagyobb esésti lokomotivpalyak
szilksége, annadl tSbben s annal nagyobb erélylyel iparkodtak a
kérdést megoldani. Tervek, javaslatok egymasutan jottek vilagra,
sok azonban nem is tudott tobbre menni, a terv csak terv ma-
radt, s kivitelére nem is gondoltak, mig ismét mas rendszerek is
alkalmazast nyertek, s czéljuknak t6bbé-kevésbbé sikeresen meg
is felelnek.

A svajczi kozponti vaspalyar mithelyének igazgatdja Rig-
genbach éveken at torte fejét, és dolgozott a kérdés sikeres
megoldasan. Kutatasa tirgyaul Berkinshaw fogaskerekét vette f3l,
tudva, vagy el8érezve, hogy ezzel lehet a rejtély kulcsat legjobban
megtalalni. Magdban mar a gondolattal tisztaban volt, de alkalma-
zasanak czélszerli modja még talany volt. elétte. TSbbszérss kuta-
tas, kisérlet végre megmutatta az 1tat, s 1868-ban Zschocke
mérnokkel egyesiilve megirta elsé ropiratat ,,I"Jberschienur_lg der
Alpen mit Zahnradbetrieb*. — Munkija azt eredményezte, hogy
Hitz svajczi consul Washingtonban figyelmessé levén, tudatta
vele, hogy hasonld rendszerrel Boston mellett mar létezik is egy
palya, mely az 1700 méter magas Mount Washingtonra vezet.
A firadhatatlan kutaték a hirt folhasznaltak, s Naff ezredest St.
Gallenben {igyoknek megnyerve, kivitték, hogy Griiner mérnék
Amerikaba kiildetett a palya tanilméanyozasa, s annak idején arrél

* _Neuere Tunnelbauten. Zwick, 1873, -
*¥ Harlacher: ,,Wetli Eisenbahnsystem. 1871,
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jelentéstétel végett. Griiver utjabol visszatérve csak magasztalélag
szélhatott a Mount-Washington-i vasutrél, ugy, hogy Riggenbach
tervének életrevalésagarol teljes meggydz8dést nyerve, kiviteléhez
nem hiadnyzott mas, mint csak a tarsulati szervezkedés. A szbvetség
tanicsa megadta az engedélyt egy a Rigi-Kulmra vezet6 palyahoz,
melyre a tarsulat 1869-ben alakult, é: az els6 lokomotiv fiittyot
1871 méajus haviban mar visszhangozta Vitznau fenyves erdeje. —
A palya Vitznaubdl a té partjardl indul ki, s 5340 méter hossza-
sagot /;,—"/, hallatlan emelkedésekkel és 180 mtr sugari kanyaru-
latokkal a legregényesebb és technikai szempontbdl is legérdeke-
sebb helyek, alagtt, viadukt és hatalmas sziklabevagasok kozt ha-
ladva, a végponton 1200 mtr. magasra emelkedik.

A palya kereszttalpfaikon nyugszik, vaganyszélessége a nor-
malis 1°436 méter. A rendes sinpar kézé egy harmadik, fogak-
kal ellatott sin van a kézépen elhelyezve, melybe a lokomotiv fe-
nekére alkalmazott fogas kerék fogai beillenek; a lokomotiv ka-
zanja az eddigiektdl eltéréleg nincs lefektetve, hanem fennalld, s
kissé eldre bukik, nehogy a rendkiviili lejtékdn a viz benne egyoldalra
d6lve, mind magat a kazan falat is rongalja, mind stlypontja, kii-
16nben a kdzéppontbol kitérve, az amigy is faradsdgosan csinalt
surlodast veszélyeztesse. A kazan fiiggélyes 4llasat az '/ j4-ed lejtén
éri el. — Az erd nem miikdédik koézvetetlen a futd kerekekre, hanem
kiilén tengelyre alkalmazott fogaskerek segélyével kozoltetik veldk.
A lokomotiv tenderlokomotiv, s stlya 12'5 tonna (250 v. ma-
zsa) 6ranként 7.5 kilométert (1 mérfildet) haladva, az egész palyat
1!/, 6ra alatt futja meg. A kocsik szintén el vannak litva fogas-
kerékkel, a lokomotivhoz nincsenek hozzd kitve, hanem ahhoz csak
tdmaszkodnak, s ez okbdl akar fel- akdr lemenetnél mindig a lejts
magasabb részén allanak; a Jocomotiv alul lévén, Oket hegynek
61 tolja, lefelé pedig maga utadn lassan ereszti.

Az elsé évben mar a rovid id6koz daczara, 1871 majus 23-tdl
oktober 15-ig, tehat 146 napon at, 60262 !/, személyt, 5437'5 mazsa
malhat és 32005 mazsa terhet szalitott, jollehet egész lizletszer-kész-
lete 3 lokomotiv, 3 teherkocsi és 3 személykocsibdl Allt kezdetben,
ugy hogy atlagosan 13 vonat esett egy napra. A nagy forgalom-
nak megfelelt a bevétel is. Az 1871 oktdberig 1,5091,756 frankra
emelkedett épitési és fenntartasi koltségeket, valamint a 81,190
frank iizleti kiad4dsokat 177,033 frankkal haladta meg a nyers bevé-
tel; s az els6 év minden részvénynek 5%/, dividendat és 59, super .
dividendat hozott ; ezenkiviil tartalékalapra 40 ezer frank tartatott
vissza, mig 12.033 frank a koévetkezd évre lett atszimitva.* Az

* Kronauer : Die Rigi-Eisenbahn mit Zahnradbetrieb.
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adatokbdl utanszamitas Gtjan nyerhetjik, hogy a palya kilométere
297,030 frankba keriilt és 33,152 frank tiszta hasznot hozott, mi
csakugyan 11Y,%,-nak felel meg.

A kedvezs eredmény egyszerre megnyitotta a fogaskerék
el8tt mondhatni majd egész Eurdpat. Franczia- és Németorszagban,
Ausztridban és Norvégidban mar nem egy tervbe lett felvéve, Ez
évben a Rigi-Staffelhez méar a mésodik ily vasit nyilik meg, A7#4-
bél kiindulva, s a svajczi szdvetség tanacs elhatarozta, hogy a hegyes
kis allam valamennyi nevezetesebb csticsahoz lassanként ily vasdattal
fog kozlekedést nyitni; a touristak nemsokara Grindelwald, Faul-
horrn és Gross- Scheidegg tetdit egész kényelemmel maszhatjak
meg. A Vesuv és a Monle-Generoso a Como partjdn tervben mar
meghajolt a fogaskerék elStt, s a heidelbergi Konzgstuhl is nemso-
kéra elnyeri e koronat.

Az Yj mozgalomban hazink sem maradt hatra; a 48-iki svab-
hegyi bombik anyaga megmaradt, csak alakot cserélt; akkor
pusztitott, most aldast hoz; akkor 4gytk bombodlését verte vissza a
Gellért sziklafala, most a gép csendes nyugalmas zsdrtdlése alig
hat a4t a szomszéd volgyekbe is.

A budai var hata mogott, a varos-major melletti Ecce-Homo-
réten emelkedik ki a csinos indéhaz; odaig l6vonatu vasut konnyiti
az ttat. A palyaudvar kériilbelél 1!f, hold, majd egy 61 magasra
folemelt sikon, minden sziikséges berendezéssel elég béven van el-
latva. A varostdl j6ve legel8szér szemiinkbe 6tlik a lokomotiv- és
kocsi csarnok, a kitéré-valts, itaté kut, kissé odabb az indéhaz for-
ditja felénk tlizfalat, s a hegy fel8li oldalan: , Per aspera ad astra“
szavak fogadjadk az utazékat. A vestibule, kivalt {innepeken, a jegy-
valték egész tdmegével van ellepve, bent a vard teremben ugyan-
oly zsufolt az induladsra kész kozOnség, mely messzir6l a meredek
hegyoldon aldereszkedd vonatot a legnagyobb érdekeltség kozott
varja, s ha megérkezik, a kinyitott vArd-terem ajté haromszor akkora
nyilason sem volna képes elég tért nyujtani; mindenki els6 akar
lenni, s a ki csak két perczig is késik, ugyancsak keresheti az
ures helyet a kocsikon, ha ugyan akkor még talal.

A palydnak ugyanazon szerkezete van mint a Rigi-vastiton.
0'75 méter tavolsigra egymdasutin lerakott és zlzott kavicsba
agyalt kereszt-talpfak hordjik a sineket. A vaginyszélesség a rendes
1'436 méter, tigy, hogy id6vel a lévonatd palya kocsijai is ramehet-
nek. A kereszt-talpfak végeiken hossztalpfakkal is egybe vannak
kotve, Osszeszegelve, Nigy, hogy eziltal tdkéletes szilard racsozatot
képeznek, s az eléfordulhatd razkdédast és 16késeket nagyobb terii-
letre osztvan el, egyszersmind novelik a sineknek sziikséges rugal-
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massagat. A 1-s6 dbradban a palyardl tengelyére mer6legesen vett'

kereszmetszet viligosan el6tiinteti az egész elrendezést. Az a ke-
reszttalpfakra, a 6 hossztalptak altal képezett belsé kozén a ¢ futd

2 \\\\\\\\%‘:ﬁf\?\?i\\‘:\;
1-s6 4bra.

sinek vannak leszegelve, melyek rendkiviil kénnyiik; s mégis,
a sliribben elhelyezett talpfakon (tavolsdguk o'75 méter, rendes
kozonséges vasutndl Atlagosan o0-93 méter) tObbszdrdsen alata-
masztva, elegendd szilardak. — A talpfa kozepén fut végig a fo-
gazott sin 4; képezve van két egymasnak hatatfordité ] alaku
vasbol, melyeken vasrudacskdk — a fogak — ¢ vannak keresztiilhtizva
(@ 2-ik &brdn nagyitott mértékben ldthatni. az egész sint) Az
] alaku vagy — mérndki nyelven nevezve
— U vasak* talpukkal a talpfiknak el6re
bemetszett és meggyalult lapjara erds
csavarokkal vannak leszoritva. Erésebb ka-
nyarulatokhoz a fogazott sin-darabokat mar
elére a gyarban kellett a kanyarulatnak
megfelel$ hajlassal ellatni, mert a fogak
_itt mar nem maradhatnak egymassal par-
huzamos allasban, hanem sziikséges, hogy
radialiter legyenek alkalmazva. A sinfogak szolgalnak egyszersmind
tamaszul a fogas kerék: fogainak, s oly erlsek, hogy a vonat silyat
egész bizton kialljak, anélkiil hogy kitdrnének, vagy az oldal U
vasak kirepednének.*#

A 3-ik és 2-ik abra a palyarésznek hosszaban vett meréleges
tengely-metszetét, illetsleg feliilr61 vald nézetét mutatja (a betlk
ugyanazon megjeloléssel vétettek fel, mint az 1-sé abrdban). A kiilsé
azaz futdsinek egymashoz valé illesztése az 5-ik 4braban lithato
hevederek- /, és azokon athuzott csavarokkal térténik. Eltéréleg a
kdzonséges palyaszerkezetektdl a sineknek a tengely felé szokasos
1[,,-od ferde 4llasa, tovabba a kanyarulatok eréssége szerint val-
tozé fdlemelése mellézve van, s a fogaskerekli palya futésinei

»

* Kiiléndsen hidépitészetben a vasrudak, melyekbdl a szerkezetek késziilnek, mar
a gyarban eldre oly alakra vannak hengerezve, melylyel a szerkezetbe beillesateni. és
erdsiteni legczélszeriibben lehet; az ily rudak azutin keresztprofiljuk alakjirél azon be.
tiikkel neveztetnek el, melyekhez leginkabb hasonlitanak ; igy létezik [ szogvas, | T
vas, 7] dupla T vas, . U vas, stb.

*# A Rigi-palya fogas sinei ugyanily szerkezetiiek, és az ott tett kisérletek sze-
rint az oldal-U vasak fala egyik esetben csak 26 tonna (520 vim-mézsa), a mdsikban pe-
dig 43 tonna (860 v.mazsa) sily alatt szakadt ki; ily nyomds pedig soha sem fordul eld.

2-ik 4bra.
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egész egyenesen, s mindig egy szinben maradnak. Lehetségessé teszi

' ezt a sokkal kisebb menetsebesség, s a lokomotiv sa-
jatsdgos szerkezete, melylyel a futd kerekek nincse-
nek tengelylikkel szorosan OGsszekdotve, hanem gy,
mint kozonséges szekereknél a koriil foroghatnak.

Nagyobb bajt okoz itt, mint a kizonséges vasttak-

5-ik dbra. nal a meleg altali kiterjedés ; ott a sin mindkét irdny-
ban, el6re és hatra egyarant kiterjeszkedhetik, mig a
fogaskerekl vasttak hirtelen emelkedéseinél, maganak a palyanak
gravitatiojanal fogva, csakis a lejtékin lefelé terjeszkedik ; e koriil-
mény a palydnak okvetetlen a lejtén lefelé valé megindulésat okozna,
ha a terjeszkedés 100—150 méter tavolokra a talpfiknak erds ko-
agygyal valé megtamasztisa altal megszaggatva nem lenne, mint
a 3-ik 4bra jobb felén ki van tiintetve.

A svabhegyi pilya hossza 2883 méter (', mérféldnél valami-
vel tobb) ; legnagyobb emelkedése 10'/,%, tehat joval szelidebb
mint a Rigin; leger6sebb kanyarulata 180 méter, a végpontok
kozti niveau-kiilonbség 259'55 méter ; az alsé allomds magassiga
az adriai tenger szine felett 13225 méter, s igy a tetbn a vég-
pont 39180 méter. Egész hosszdban csak egy vagéanyra van kiépitve,
s ezért a vonatok keresztezésére, koriilbelill a palya kozepén, kité-
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rovel van ellitva, melynek szerkezeti elve a 6-ik 4dbraban van
vazolva. A currens palya ugyanis 13', méter szélességben két
helyen meg van szakitva, egymastél oly tdvolra, hogy azon az
elsének érkez6 vonat a fOpalyabol kitérve teljesen elfér, s igy he-
lyet adhat az Aatmenetekre a masiknak. Teszem fel j6 A felél az

n.
1
A — - — s — .B
2

6-ik dbra.

egyik vonat, gy az I véltén at a felsé nyilak iranyiban bemegy
a kitérébe, utina az I valto, sajat gépezetével, a palyara keresztben
vett, s a kis nyilak altal kijelélt irdnyban addig tolatik el, mig a
rajta levé masik vaganydarab (2) nem esik a fOpalya vonaliba.
Megérkezik a masik vonat £ feldl, a II valté a (2) vagénydarabra
igazittatvan, az alsé nyilak irdnydban Aatmegy a kitérd (2) va-
ganyra, s onnét tovibb 4 felé; az els6 vonat pedig a II valté
tjra atforditasa utan az (1) vaganydarabon 7 felé.

A lokomotiv alakja, eltérve a Rigin levétdl, mar inkabb
kozeledik a kozonséges lokomotivokéhoz ; a kazan itt mar ismét
fektetve van, a sokkal szelidebb 107,/ esés ezt megengedi, mi
annal is kivanatosabb, hogy altala nagyobb fiitéfeliilet és nagyobb
munkaképesség van elérve. Az erbnek a futd kerekekre vald at-
vitele azonban egészen specialis, és ez azon pont, melyben az 4ta-
lan fogaskerekii vasiutak — igy a Rigi is — legfékép eltérnek
a kozonségesektdl. Az utobbiakndl a gézhengerekbdl kinyulé du-
gattyi-rid az er6t kozvetetlen adja at a kerekeknek; a fogaskereki
vasutnal nem. Nézziik a 7-ik abrat. A dugattyirid elsé sorban az

x tengelyt hozza forgasba és

1 azzal egylitt az 722 fogaskereke-
/ ket, melyek ismét az aldjuk al-
kalmazott nagyobb atmérdjii 22
fogas kerekeket s azzal egyiitt az
4 : © K3 igazi #' tengelyt forgatjak. Az x
EE=———=-—-——--"- tengelykézepérevanalkalmazva
7-ik dbra. és feszesre ékelve a fi-/¢ fogas

kerék o, mely az alatta levd fo-

gazott sinen fogrol fogra kapaszkodva idézi el a surlédast. A futd
kerekek (7), gy mint a kizonséges szekér kerekei, csak egyszeriien
r4 vannakldugva a tengelyvégekre, s a kiesés elkeriilése végett

-
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mogottiik a tengelyen csavarhiively zarja be annak végét. A lo-
komotiv tervét Riggenbach maga szerkesztette, mely terv ntan azok
Winterthurban késziiltek.

A személykocsik g osztalyban (coupé) Gsszesen 54 iilésre van-
nak osztva. A coupék csak félajtdékkal vannak zarva, azokon feliil
a kocsi oldala teljesen nyitott, s az utazdk elé a legszebb kilatast
nyujtja. — A teherkocsiknak, épugy, mint a kdzénséges szalfat és
deszkat szallito vasuti lowry-kocsiknak, nincs fedeliik. Minden
egyes kocsinak kiilon is van fogas kereke, és ezen kiviil biztos fék-
szerkezete, melylyel azorrnal megallithaté. A kocsik a Bécs mellett
fekv6 hernalsi waggongyarbodl keriiltek ki. EgyelSre a palya felsze-
relése 3 locomotivbdl, 10 személykocsibdl és 3 teherkocsibol all.

A kocsik nincsenek a lokomotivval egybekapcsolva, hanem ah-
hoz csak timaszkodnak, mint a Rigin. Ez elrendezés elénye az, hogy
legyen bar maganak a lokomotivnak valami baja, az lebukhatik a
lejtén, de azérta kocsik sajat fékezdik segélyével mindig megallhatnak
maguk is, sigy nem rantja 6ket maga utan.

Az egész palya megfutasa j6 Y/, orat vesz igénybe, s a kisérle-
tek szerint — melyek a Svabhegyen, valamint Bécs mellett a £aklen-
berg-1 ugyanily nemii palyan torténtek — egy 300 mazsis loko-
motiv, 10'/,%, emelkedésen, 550 mazsa terhet 10 kilométer sebes-
séggel képes vontatni. — A fentartdsi és Uzleti koltségek, vi-
szonyba hozva egy !/ ,-ed emelkedésii hegyi palyaval, ugy allanak
mint 88 a 100-hoz ; ha azonban figyelembe veszsziik, hogy a fogas-
kerekil vasutak idény-szerli forgalma mellett a személyzet és palya-
feliigyelet allandd, télen ugy, mint nyaron, s téli gyenge vagy épen
megsziint forgalomnal majdnem teljesen haszonnélkiili kiaddsokat
okoz, az iizlet-kdltségek mar elvesztik kedvezd aranyukat; Cathry
ur, a svabhegyi vasut épitéje, ily foltétel mellett a kovetkezd ardny-
szamokat nyerte: Brenner palya 1oo, Rigi 104, Svibhegyi palya
114 (itt ismét nem szabad figyelmen kiviil hagyni a vonalak vi-
szonylagos hoszszat; mert a nagyobb vonal lizlet-koltségei aranylag
kisebbek.¥)

A palyat 1874 junius 25-én nyitottak meg és szakadatlan for-
galom mellett oktober 19-ig 91,894 személy utazott rajta, tehdt tébb
mint a Rigin megnyitdsa els6 évében. A szillitisi bér — ha jél em-
lékezem — folfelé 30 kr. letelé 20 kr. s egy retour kartyga 40 kr;
a Rigin pedig felfelé 5 frank, lefelé 2!/, minden egyes darab pod-
gyaszért '/, frank; s végre a Fell-rendszerli Mont-Cenis palyan I oszt.

* Valamennyi kozoltem adatot Cathrynak a m. mérnék-egyletben, s Madernek
az osztr. mérndk-egyletben mult évben tartott félolvasisaikbdl vettem. Az utébbi kii-

lonlenyomatban is megjelent : ,,Bergbahnen.* 1874.
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15, II. oszt. 12, II oszt. 10Y, osztrdk forint; e szerint a palyak
mérfoldjére esik: a svabhegyi vasuton, ugyanazon tételek alatt go
és 60 kr., a Rigi-palyan 1 frt. 40 és 70 kr., a Mont-Cenis paly4n 1 frt.
45 kr.; 1 frt. 15 kr. és 1 frt.

A palyat az ,Internationale Gesellschaft fiir Bergbahnen in
Aarau“ épitette; engédély-tartama 40 év, mely utin vissza szall
Buda varos birtok4dba. A varosi telkeket ingyen nyerte meg a tar-
sasag, és ezenkiviil 15 évi adomentességet élvez.

A fogaskerék a legutébbi években igen sok péartoldra talalt,
egész irodalom keletkezett mellette,s némelyek annyira mennek vér-
mes reményeikkel, hogy internationalis f6vonalok 6sszekdtésére is jovit
josolnak neki. Maga Riggenbach Svajcz és Olaszorszag kozt az Al-
peseken akarja ily czélbol atvezetni; s csak nemrég a Karpatokon
keresztill Magyarorszag és (aliczia egybekapcsolasara ajanlottak.
Ezek ellenében Weber kereken csak a helyi érdekii vasiutak kozé
utasitja vissza. — Még Plener kereskedelmi ministerségének idejében
Pontzent felszélitottdk egy véleményes jelentés-tételre, hogy
mikép lehetne Tirélban az Arlberget legczélszerlibben a vastti
kozlekedésnek megnyitni. A beadvany, mely magyar forditdsban
y,Hegység altal elvalasztott vaspalyaknak Osszekotésérsl“ czim alatt
a m. mérnok egylet kézldnyének 1871-iki évfolyamaban is megjelent,
nagy adat-halmaz és fairadsaigos munka eredménye lehetett; figye-
lembe vesz minden leheté moédot a kérdés megoldasara, és vé-
gil mégis arra az eredményre j6, hogy sem az !/ ,-ed emelkedésl
kézonséges hegyi palya,de sem a nagy lejtékre szerkesztett specialis
vastitak, hanem csakis a hegységnek nagyob alagnt altal vald attorése
vezet sikeresen czélhoz. Erds emelkedésli specialis svasttakat csak
ideiglenes hasznalatra ajanl. Es Pontzen mellet két hatalmas példa
sz6l, a Mont-Cenis alagutat megelézte a Fell-rendszeril ideiglenes pa-
lya, Szt. Gotthardot pedig mindjart elészérre alaguttal torik at.

SziLy JENG.
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