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XI. AZ ELEKTROMOS VASUTAKROL.

Az elektrotechnika rohamos fejlő
dése mindinkább előtérbe hozza azt a 
kérdést is, lehet-e sikerre való kilá
tással az elektromosságot, ama számos 
alkalmazásán kívül, melyeket az utóbbi 
évek nagy eredménynyel és gyorsaság
gal vittek a fizikai laboratoriumokból 
ki az általános használatba, még mint 
mozgató erőt is igénybe venni ? van-e 
más szóval az elektromos motoroknak 
is oly jövőjük már most, mint a milyen 
például az elektromos világításnak ? és 
főleg várható-e, hogy az elektromos 
vasút a gőzös vasútnak méltó verseny
társa lesz? E kérdésre az eddigi egyes 
kiállításokon csak rövid időre, vagy, 
mint Berlinben és Lichterfeldén, állan
dóan működő szerkezetek alapján —  
melyeket a következőkben akarunk 
bemutatni —  egyelőre nem-mel kell 
felelnünk. Mert, mint látni fogjuk, ma 
még hiányzik az elektromos vasútnál 
az a szabad mozgékonyság és az erő
i e k  és motornak együttléte, mely a 
S t e p h e n  són  találmányát rövid időn 
oly bámulatos fejlődésbe és kiterjedésbe 
hozta. Az elektromos vasút ma még 
tulajdonképen csak új alakja a legelső 
mechanikai motorral működő vasútnak, 
a  melynél az egy helyben felállított 
•gőzgép kellő kötelék közbeigtatásá- 
^al vitte a síneken futó kocsikat, a 
mint azt pl. a budai siklónál látjuk. Az 
ilyen közlekedési eszközöknél azonban
—  siklók, pneumatikus és atmoszféri
kus vasútak —  az elektromosság na
gyon valószínűleg minden egyéb köz
vetítő erőt ki fog szorítani, egyrészt 
azért, mert az elektrodinámos gépek 
nek nagyobb hasznossági együtthatója' 
van mint a gőzgépeknek, másrészt 
azért, mert sok kellemetlen körülmény, 
mint a füst, a zakatolás ennél elmarad, 
•minthogy a ma még szükséges álló 
gőzgépet távolabbra helyezhetjük e l ; 
könnyebb szerkezetű és építkezésű is 
lehet, és ép azért nagy városok belső 
területén, bányákban, nagyobb gyár
telepeknél a helyhez és annak körül

ményeihez könnyebben alkalmazható 
Éppen a legújabb idő e tekintetben ed 
dig igen sikerűiteknek mondható kéz 
deményezésekbe fogott. Nem a Lich 
terfeldi elektromos vasútról szólok 
melyet a Siemens és Halske berlini 
ezég — mely nemcsak úttörő e téren 
hanem eddig az egyetlen és pedig ki 
tűnő képviselője az elektromos vas 
útaknak —  miután a berlini „Stadt 
bahna-tól a császárnak bele nem egye 
zése következtében elütötték, inkább 
csak azon kettős czélból épített, hogy 
a gyakorlati lehetőséget bebizonyítsa, 
és hogy a folytonos forgalom mellett 
a hiányokat is mind jobban felismerje ; 
ezt tehát soron kívül hagyva, csak a 
Spandauer Bockhoz vezető és a Zan- 

í kerodéban (Szászország) a kőszénbá
nyákban alkalmazott elektromos vas
utakat említem fel, melyek eddig teljes 
megelégedésre működnek. Ep ezen 
utóbbi alkalmazásuk mutatta ki az 
elektromos vasútaknak főelőnyét, mely 
abban áll, hogy az erő lehető egysze
rűen és könnyen vihető át ’az azt elő
idéző géptől tetszéses távolra és olyan 
pontokra, hová más erőátvitellel el nem 
juthatunk, akár a hely szűke, akár más 
akadály miatt.

A mint eddig csak az egyetlen 
Siemens és Halske ezég készít és sze
rel fel Európában elektromos vasúta- 
kat —  vájjon Amerikában vannak-e 
már, arról még mitsem hallani — , ép 
úgy lényeges szerkezetük is egy és 
ugyanaz, sőt a dolog természeténél 
fogva nem is lehet többféle. Mert eddig 
az elektromosság közvetítésével csak 
egyféle módon vagyunk képesek va
lamely helyen létesített erőkifejtést a 
távolra mint mozgató erőt átvinni. Az 
elv, melyen ezen átvitel alapszik, a 
dinamo-elektromos gépeknek, melyek
nek ismeretét olvasóinknál feltételez
hetjük,* azon sajátsága, hogy ha az

* Népszerű előadások gyűjteménye,
I. köt. 349— 389. 1.
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ilyen gépet gyors forgásba hozzuk és 
sarkait vezetődrótokkal egy másik 
hasonló géppel összekapcsoljuk, az 
utóbbi gép az elsővel ellenkező irány
ban fog forogni. \ z  első gépe t  ma még 
gőzgép segélyével mozgatjuk —  Sie
mens erre külön készít igen gyors  for- 
gású takaros kis gőzgépeket — , ha 
azonban majd egyszerűbb módon és 
kevesebb költséggel leszünk képesek 
elektromos áramot létesíteni,  mim az 
eddig ismert elekromos elemekkel, a k 
kor csak azt kell m agába a m otorba 
bevezetni és az első szilárdan felállí
tott gép, valamint a gőzgép elmarad
hatnak. A második gép forgását azután 
átviszszük a kocsi tengelypárjára, me
lyet ily módon haladó mozgásba hoz
hatunk.

A legelső kísérlet,  az elektrom os
ságot mint mozgató erőt felhasználni.
J  a c o b i, szt.-pétervári tanártól ered, 
ki 1835-ben a Néván elektromosság 
hajtotta hajóval tett kísérletet. Azon
ban, akkor még a mechanikai munká
nak közvetetlen átváltozta tása elek 
tromosságba és viszont, a mint az a 
■dinamo-elektromos. vagy elekro-mág- 
neses gépekkel -— melyeknek típusául 
a Gramme-gépét tekinthetjük —  tö r 
ténik, nem volt ismeretes és ép azért 
nem is lett ama kísérleteknek semmi 
gyakorlati eredményők. Csakis a leg
újabb időben, az 1879, berlini Ge- 
werbeausstellung-on m utatott be  a 
Siemens és Halske ezég először a nagy j 
közönségnek egy' elektromos vasútat, ! 
melyhez hasonlót később Brüsselben | 
és Düsseldorfban is kiállított. Ezen első \ 
rendszer képviselőjeként a brüsselivel ■ 
akarunk közelebbről megismerkedni, 
melynek lokomotívját —  keresztmet
szetben —  az i - ső  áb ra  tűnteti fel.

I tt az a síneken kívül, melyek a 
rendes Vignole-féle alakúak, és egy
mástól 50 centiméter távolra voltak, 
és egymással vezető fémösszeköttetés
ben állottak, még egy harmadik lapos 
vaslemezalakú sínt látunk b-nél. A 
külső sínek vezető összeköttetésére 
egyszerű vaslemezek szolgálnak, me

lyek úgy helyezvék el, mint a  rendes 
sínútak fa-keresztgerendái. Ezekre  a 
vas-traverszekre vannak a szokásos 
kam pókkal a sínek megerősítve. K ö
zépen egy fagerenda vonul hosszában 
végig, melynek felső részébe van az 
említett középső sín —  ha ugyan a n 
nak lehet nevezni —  elszigetelten, fa
ékek segélyével beerősítve. Az elszi
getelés elérésére sokféle k ísérleteket 
t e t t e k ; pl. üveggel, aszfalttal. Kitűnt 
azonban, hogy a közönségesen hasz
náltatni szokott fa-traverszek is ele-

i-ső ábra.

gendőkép szigetelők. Ha még m eg
említjük, hogy az M -nél látható d ró t 
tekercsekkel ellátott henger a dinámo- 
elektromos gép hengere, míg m, m-né\  
•annak elektro-mágnesei vannak befog
lalva, s hogy s, í-nél két, aczélszálak- 
ból készfiit seprő van úgy elhelyezve,, 
hogy egyrészt a lokomotív tovahala- 
dásánál a <5-sínt súrolja, másrészt az 
/T/-tekercseivel folytonosan vezető ösz- 
szeköttetésben maradjon, ak k o r  fel
említettünk minden lényeges részt,  
mely az elektromos áramnak átvitelére 

I és a lokomotív elektro-dinámos gépé-
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nek mozgásba hozatalára szükséges. 
Ugyanis a fix gépnek —  melyet a vasút 
egyik végén egy fészerben állítottak 
fel, és melyet egy 5— ólóerejö gőzgép 
ihegfelelő gyors forgásba hozott —  
sarkai földalatti drótok segélyével az 
egyik külső, míg annak tekercsei a 
középső sínnel hozattak összekötte
tésbe. Már most a fix-gépnél a mág
nesek sarkai egy*egy vasívvel vannak 
összekötve, az ezen ívek közt forgó 
henger rézdrót-tekercseiben támadó 
elektromos áram átmegy a középső 
sínre, innen az aczélseprők közvetíté
sével a lokomotívban elhelyezett di- 
námo-elektromos gép elektro-mágne- 
seire, minek folytán —  a fent jelzett 
elv értelmében —  az yli-henger a fix- 
gép hengerével ellenkező értelemben 
el kezd forogni. Az elektromos áram 
folytonosságához szükséges teljes zá
rást a kerekek közvetítik, melyek a 
külső síneken szaladnak végig és így 
azokkal folytonosan összeköttetésben > 
maradnak; magában a lokomotívban 
pedig az yl/-tekercseivel vannak össze
kötve. Az /l/-henger forgását a kere
kek tengelyére fogaskerekek rendsze
rével vitték át. A mint tehát egy, e 
czélra szolgáló emeltyűvel, melynek 
fogantyúja e-né\ látszik, az elektromos 
áramot bezárjuk, az ^ -h e n g e r  forog 
és vele a kerekek is, melyek tehát a 
lokomotívot és a vele összekapcsolt 
kocsikat tovaviszik. A brüsseli vasút 
300 méter hosszaságban önmagába 
visszatérő görbén volt lerakva, 1— 2 
centiméter emelkedéssel egy méterre, 
és egy kis tuaellel ; maga a vonat a 
lokomotívon kívül három kocsiból 
állott, melyek tulajdonkép csak a ke
rekekre hosszában elhelyezett és biz
tosító támlákkal ellátott padok voltak ; 
egy-egy kocsira 12 személy fért. Az 
átlagos sebesség másodperczenként 
5 m. volt és az egész súly közel 7 tonna ; 
mi azonban távolról sem volt a gép 
által elérhető legnagyobb erőkifejtés, 
sőt ellenkezőleg, az annyira fokozható 
volt, hogy 100 utast 36 kilométer órán
kénti sebességgel szállíthatott tova.

E vasútat különben eredetileg egy 
szénbánya számára tervezték és azon
nal be is láthatjuk, hogy ott ama legna
gyobb hibája, hogy t. i. a középső 
vezető sín a talajon jóval felül emel
kedik, nem annyira zavaró, mint vala
mely élénk forgalmú városban vagy 
úton való alkalmazásánál lenne. Ezért 
midőn Siemens és Halske a berlini 
Stadtbahn számára benyújtották a ter- 

. vezetet, ezt oszlopokra épült sínúton 
haladó elektromos vasútképen szer
kesztették. Mindjárt szembetűnő, hogy 
akkor magokat az egymástól elszige
telt síneket lehet vezetőkül felhasz
nálni, mi a talaj niveau-ján azért is ve
szedelmes kísérlet, mert átmenő egyé
nek vagy kocsik a két sínt vezető ösz- 
szeköttetésbe hozzák és az elektromos 
áramot, ha az épen áthatol a síneken, 
testükön vezetik át. Daczára ezen 
előrelátható hátránynak, a többször 
említett ezég mégis ily szerkezetű 

! elektromos vasú tat rendezett be a Ber
lin melletti Lichterfelde községben 
1881 tavaszán.

A legelső szembetűnő változás ezen 
vasútnál az előbbivel összehasonlítva, 
a külön lokomotívnak teljes elhagyása.

A mint ugyanis a 2-ik ábrából lát
juk, mely a lichterfeldei vasút kocsiját 
mutatja (részben hosszmetszetben), a  
hajtó gép magán a kocsin, alúl a tenge
lyek közt, van elhelyezve. A lichterfel
dei vasút egész megjelenésében inkább 
a lóvonatú vasútakra emlékeztet; ko
csija —  mindig csak egy jár —  tram- 
way-kocsi, körülbelül 25 személy be
fogadására és szállítására alkalmas, és 
a berlin-anhalti vasútnak lichterfeldei 
állomásától az utóbbi helyen levő ka
tona-iskoláig közvetít a közlekedést 
mintegy 2 r/a km. távolra. A sínek egy
mástól 1 méternyire fekszenek és el- 
helyezésökben csak ott térnek el a 
szokásostól, hol valamely élénkebb 
utczán haladnak át; itt ugyanis egészen, 
fagerendákba foglalvák, úgy hogy csak 
felső felületük emelkedik ki egy keve
set. Ez intézkedés azért szükséges, 

I mert itt —  mint említettem — az egy-
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mástól elszigetelt sínek képezik a ve
zetéket. Ugyanis a vasúti állomástól 
mintegy */a km.-re levő fészerben el
helyezett gőzgép 2 Siemens-féle dina- 
mo-elektromos gépet hajt, ezekből az 
elektromos áram földalatti drót segítsé
gével az egyik sínbejut, honnan a rajta 
futó keréken át az Jkf-nél látható máso
dik, vagyis a tulajdonkép hajtó-gépbe, 
ebből pedig a másik kerékre és sínre 
megy és úgy tér vissza a főgépbe. Az 
elektromos áram ezen útjából mindjárt 
következtethetjük, hogy ezen szerke
zetnél arra is gondot kellett fordítani, 
hogy a kerekek a tengelyeken át egy

mással ne legyenek férni összeköttetés
ben. E  végre a tengelyek csapjai fa- 
ágyakban nyugosznak, melyekre ismét 
fémgyűrűk helyezvék e l ; a kerekek 
tehát a tengelytől elszigetelten csakis 
ezen fémgyűrűkkel érintkeznek. Eme 
fémgyűrűkön aztán bizonyos számú 
aczélvesszők —  seprők —  vannak, me
lyek —  mint a brüsseli mintánál a kö
zépső sínt dörzsölő kefék — az elek
tromos áramot a kocsi dinamo-elektro- 
mos gépébe viszik, a mennyiben az 
egyik oldalon levő seprők a kocsi gé
pének egyik, a másik oldalon levők a 
másik sarkkal állanak összeköttetés

ben. A gép hengerének forgását a ten
gelyekre aczélból font kötelek viszik 
át, melyek kúpalakú dobokra csiga
vonalakban oly módon tekerednek rá, 
hogy ezáltal az egy oldalon levő ke
rekek egyszerre hozatnak forgásba. 
Eme dobok egyrészt a gép hengeré
nek végén, másrészt a kerekek külső 
oldalán vannak elhelyezve.

Az egyetlen forgalomban levő kocsi 
naponként 24 fordulót te sz ; a megin
dítás egyszerűen forgatyú segítségével 
történik; azonkívül, mint a lóvonatú 
kocsiknál, dörzsölő fék és jeladó harang 
van rájok alkalmazva. A megindításra, 
valamint a zárásra, a jegyek kiadására

Természettudományi Közlöny. XV. kötet. 1883.

egyetlen kalauz elegendő, úgy hogy a 
személyzet még a lóvonatú kocsikénál 
is kevesebb. A hatóságilag megengedett 
átlagos sebesség óránként 15 km.; 20 
km.-nél többnek általában nem szabad 
lennie, mert az utczák kereszteződésé
nél nincsenek korlátok.

A kocsi meglehetősen ráz, minek 
főoka a könnyű szerkezet, ^  csekély 
önsúly, azonkívül a sínek közti tá
volság aránylag csekély volta. E  hiá
nyokon azonban a rendszer változta
tása nélkül lehetne egy újabb vonal be
rendezésénél segíteni; mert a használt 
gépekkel nagyobb súlyú kocsiknál 
és szélesebb vágánynál is elérhet-

11
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nék, sőt meg is haladhatnák a 15— 20 
km.-nyi sebességet.

A mi azonban a jelen berendezés 
terjedését, különösen nagyobb váro
sokban, mindig hátráltatni fogja, ez az, 
hogy a gép működése közben áthaladó 
kocsik vagy egyének az elektromos 
áramot testükön vezetik át, ha a két 
sínt egyszerre vezetően érintik, és így 
egyrészt a kocsi haladását zavarják, 
másrészt kellemetlen következmények
nek teszik ki magukat. Ezért — külö
nösen kezdetben —  meglehetős gya
koriak voltak a panaszok. De a rend
szernek még egy nagyon rossz oldala is 
kitűnt idővel, t. i. a sínek nagy fe

lületénél fogva a levegő is kelleténél 
több elektromosságot vitt el és így a 
vezeték is aránylag nagy erővesztéssel 
működött.

E körülményre vallott még a pá
rizsi elektromos kiállításon volt vasút 
is. A mint azt előre lehetett látni, az 
e téren egyedül álló ezég felhasználta 
azt a ritka, alkalmat, melyet a párizsi 
elektromos kiállítás nyújtott mindenki
nek, ki akár elméletileg, akár gyakor
latilag foglalkozik az elektromosságnak 
alkalmazásaival a mindennapi élet szük
ségleteire, és egy, a lichterfeldeitől már 
igen eltérő vasútat rendezett be és 
állított fel a Piacé de la Concorde-tól

a Palais de Tlndustrie keleti kapu
jáig. E vasútnál kezdetben az elek
tromos áram vezetésére az eddig még 
legjobbnak bizonyúlt berendezéshez 
tértek vissza, t. i. a telegráfnál hasz
nálatban levőhöz, úgy hogy itt is az 
egész vonal mentében oszlopokon el
szigetelten megerősített drótok szol
gáltak a főgép elektromos áramá
nak vezetésére. Azonban szükséges 
még ez áramot folytonosan és minden 
pontban a kocsi gépébe vezetni. E 
czélra először a 3-ik ábrában látható 
szerkezettel tett Siemens kísérletet. Két, 
egymás mellett kifeszített kábeldróton 
egy kis 4 kerekű, rézből készült kocsi

(a) szalad végig, mely a rá erősített 
rövidebb drótot a fődrótokkal folyto
nosan vezető összeköttetésben tartja. 
E rövidebb drót 3-nél a vasúti kocsi 
tetején alkalmazott fémlemezhez úgy 
van odaerősítve, hogy a kocsi gépével 
közlekedjék. Az áram zárására, illető
leg visszavezetésére aztán az egyik 
sín használtatott fel. Azonban mind
járt kezdetben két, nehezen elhárítható 
zavar tám ad t; az egyik volt a fent- 
említett, hogy t. i. a sínen való vissza
vezetés nem tart lépést a dróton való 
vezetéssel, a miért később a visszave
zetést is egészen hasonló készülékkel 
akarták közvetíteni, mint a minő a ve-
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zetésre volt szánva ; de mindkettőt el
hagyták a második baj miatt, mely 
abban állott, hogy a kis kocsinak na
gyon bizonytalan járása volt, mert elő
ször nem lehetett igen nehézre csinálni 
másodszor pedig a vonat sebességének 
és a d rótok feszültségének változásánál 
nem mindig egyfélekép érintkezett a 
•dróttal és így nem működött egyenle
tesen. E k k o r  olyan vezetéket szerkesz
tett Siemens, mely a kiállítás végéig 
kitünően végezte szolgálatát és a szak- 
férfiak elismerését is kivívta. A d ró tok  
helyett ugyanis 2 egy'mástól elszigetelt, 
_2'5 cm. átmérőjű rézcső vonul végig

a vasút melletti faoszlopokon ; ezek alúl 
hosszában fel vannak metszve, úgy hogy 
egy alúl alkalmazott kis fémkeret felső 
szélén megerősített rézdarab akadály- 
talanúl haladhat a csövek hosszában. 
A berendezés keresztmetszetének váz
latát a 4-ik ábra  mutatja. Az egész 
•oly egyszerű, hogy nem szorul magya
rázatra, csak  azt jegyezzük még meg, 
'hogy a keretben még egy p á r  rúgó  van, 
mely egy kis sárgaréz kerék segítségé
vel folytonosan odaszorítja a rézdarab 
tfelső részét a cső belső falazatához és 
ígyazérintkezéstfolytonossá teszi. Ezen 
igen elmés szerkezet jó  oldala az, hogy' a 
sebesség változása nincs befolyással az 
érintkezésre, másrészt a csövek is jó-

| val kevesebb feszültségi kü lönbsége 
ket, hajlásokat m utatnak mint az e g y 
szerű drótok. A további berendezés 
analóg az előzőleg leírttal ; a  kis fém
kere t  egyrészt a rézdarabbal, tehát a 
vezető csövekkel, másrészt a kocsinak 
említett kis fémlemezével és így' a 
kocsi gépével áll összeköttetésben. Az 
áram útja tehát a  rézcsöveken át a k e 
retbe , innen az egyik rövid dróton k e 
resztül a mellékgépbe vezet, melyből 
ismét a másik rövid dróton a másik 
csőbe és be a főgépbe. A vezeték tehát 
folytonosan zárt;  és a mint a főgép m ű
ködni kezd, a kocsi is tovahalad.

A lichterfeldeinél még egy tek in te t
ben volt a lkalm asabb a párisi e lektromos 
vasú tannak  megítélésére, vájjon é letre 
való-e ezen a téren is az elektro-technika 
mai fejlődésében. A vágány ugyanis 
a  rendes, szabályszerű szélességű volt 
( i ‘44  m.), ennélfogva a kocsi is na 
gyobb  és nehezebb lehetett, mi által a 
lichterfeldei vasút egy'ik hiányán már se
gítve lön. A kocsi összesen 46  személyt 
fogadhato tt  be egyszerre és az egész 
súly- ekkor  mintegy 3 5 0  kgr.-ra  rúgott.  
Mindamellett a 2 5 — 30  lóerejű géppel 
17'5 km. átlagos óránkénti sebességet 
ér tek  el. Azonban még eme sebesség is 
jóval fokozha tó ; így egy kísérlet a lkal
mával 62*5 km. óránkénti sebességre 
vitték. A kiállítás ideje a la tt  több  
ezerszer te tte meg a vasút az említett 
útat, néhány százezer u tast szállított, 
a  nélkül, hogy' egy'etlen szerencsétlen
ség vagy csak  rendetlenség is tö r tén t 
volna.

Mily hasznos közlekedési eszközzé 
válhatik tehát már jelenleg is az elek 
tromos vasút a nagy városok napról-  
napra  növekvő forgalmában, az t  főkép 
a párizsi tün te tte  fel, melynél a vezetés, 
úgy pontos volta mint minden kelle
metlen eshetőség kikerülése miatt, tel
jesen sikerültnek mondható. A legutóbbi 
idő azonban még egy' vezetéssel gazda 
g íto tta  az elektromos vasú tak  techni
káját,  mely' nemcsak ott, hol eddig 
a lkalm aztatott,  teljesíti kitünően szol
gálatát, hanem valószínűleg általában

11*
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is megfelel és a többi vezetést kiszorí- 
tandja. E  berendezés, és vele az egész 
vasút is, hogy úgy mondjam a brüsszeli 
mintának a párizsival való szerencsés 
összeolvasztása.

Az érintő készülék lényegében itt 
is egy középső sínt dörzsölő k e f e ; 
csakhogy ez a középső sín a vasúti 
vonal felett középen, vagy oldalvást 
m e g e rő s í te t t^ - -alakú vastartó , illetőleg 
ké t  ilyen tartó  és dörzsölő kefe ; az 
egyik az áram odavezetésére, a másik 
elvezetésére szolgálván. Ezen b eren 
dezés főkép egyszerűen volt alkalmaz

ói

5-ik ábra.

ható  azon esetben, melyben az elmúlt 
őszszel először jö t t  használatba, t. i. 
a szászországi Zaukerodei kőszénbá
nyában, mert it t a vas tar tóka t az akna 
tetején egyszerű kaucsuk-szigetelőkkel 
nagyon könnyen lehete tt a szükséges 
helyzetben megerősíteni. A vezeték 
vázlatát keresztm etszetben az 5-ik ábra  
m u ta t j a ; a a szigetelő kaucsukréteg ,  
melyhez a f -vastartó  van e rő s í tv e ; 
ennek két oldalán a keresztrészeken 
k é t-ké t  függőleges tengelyű csiga 
szalad mély kivágásával, (b, b) ; a 
4  csiga által képezett kis kocsin aztán 
4  —  minden oldalon 2 —  fémkefe 
van megerősítve, és rúgókkal a c-tartó

alsó, lapos oldalához nyomva, melyek 
tehát a kocsi tovahaladásánál folyto
nosan vezető érintkezésben m aradnak 
a í- tartóval és így a . főgépnek a 
f-ta r tóba  vezetett áram át minden feles
leges erőveszteség nélkül magokba ve
szik és a látható drótdarabon át egy, 
a lokomotív tetejére helyezett oszlo
pon á t  annak gépébe vezetik. A vissza
vezetésre egy, az előbbi mellett —  
attól elszigetelten elhelyezett —  másik, 
egészen analóg szerkezetű tartó  szol
gál, melynek keféi ugyancsak azon 
oszlopon átmenő rövid kábelhez erő- 
sítvék. Alig kell említeni, hogy a ké t 
féle kábel az oszlopban egymástól el 
van szigetelve, mert különben az elek
tromos áram ot bezárnák, mielőtt az 
még a lokomotív dinamo-elektromos 
gépén átment volna. Lokomotívon al
kalmazott oszlopról szóltam, a  meny
nyiben it t  ismét egy külön lokomotív 
van alkalmazásban, melyhez aztán az 
ismeretes kis bányakocsik csatokat-  
nak. A dolog természetében van, 
hogy ilyen esetben, hol az egész vasút 
amúgy is már készen volt és csak az 
addig közvetetlenül alkalmazott lóerőt 
kelletthelyettesítetni elektromossággal, 
czélszerűbb egy külön lokomotívot épí
teni mint minden egyes kocsit átalakí
tani, alkalmazván reá egy kisebb dinamo- 
elektromos gépet és a forgás átvite
lére szükséges szerkezeteket. A loko
motív m agassága 1040 mm., 2430  mm. 
hosszú és 800 mm. széles, egészben te
hát csak olyanféle nagyságú mintmaguk 
a kis bányakocsik. Mint az eddig is
m ertete tt  valamennyi elektromos loko
motív vagy kocsi,  úgy ez is teljesen 
részarányos, előre-hátra egyformán ha
ladhat ; végein egy-egy ülés van a 
kalauz számára, úgy hogy ez mindig 
előre nézhet az út irányában ; az 
említett és tengelye körül forogható 
oszlop egyik oldalán jelzőharang, mási
kon pedig lámpa van alkalmazva. A 
12 lóerejű gőzgép és a vele össze
kö tö t t  és egy perczben 900-a t  for
duló főgép a földszinten, külön g ép 
házban van elhelyezvék ; ha szükséges,

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



AZ ELEKTROMOS VASÚTAKRÓL.

a pálya minden pontjáról adhatni jelt 
a gépházba, hogy a gőzgép működése 
megakasztassék. A pálya hossza kü
lönben 720 m., a vágány szélessége 
566 mm., a rendes sebesség óránként, 
melylyel a közönségesen 10 kocsiból 
álló és 8oco kgr. súlyra rugó vonat 
halad 12 km.

Az elektromos vasútaknak épen bá
nyákban való elterjedése ellen nem egy 
oldalrol az okból támasztottak nehéz
ségeket, mert féltek az áramvezető és 
átvivő közt támadó elektromos szikrá
tól, melytől az esetleg összegyűlt 
bányalég felrobbanhatna. Azonban az 
ilyen főközlekedő aknákban aligha 
fog bányalég összegyűlni, másrészt 
pedig a jelen rendszernél az áram át
vitele a tartók és kefék közt oly töké
letes, hogy alig támad látható szikrá
zás. Különben a zaukerodei akna szel
lőztetése oly tökéletes, hogy ott min
den aggodalom nélkül támadhatna 
szikra. Eddig szerencsétlenség nem 
történt és az elektromos vasút teljes 
megelégedésre, olcsóbban, és a mel
lett tetszés szerint fokozható munka- 
képességgel működik.

Ha röviden össze akarjuk foglalni
a. hasznokat, melyeket másodrangú —  
városi, bányai stb. —  vásútaknál az 
elektromos gépek bevezetése nyújt, 
azokat a könnyebb és biztosabb szer
kezet mellett a következőkben találjuk : 
Mindenekelőtt a tényleg munkára for
dítható erő jóval nagyobb mint bármily 
más gépeinknél. A brüsszeli és lichter- 
feldei vasútaknál ugyan30— 40 °/0 tény
leges munkasikerrel beér ték ; van azon
ban lehetőség ezt 49— 5O°/0-ra fo
kozni, mi mellett természetesen a gáz
gépek által elérhető 20— 25°/0 mesz- 
sze elmarad. Másrészt az erőátvitel 
nemcsak egyszerűbb és tökéletesebb 
mint bármely más motornál, hanem 
az oly pontokra is átvihető, hová 
más gépekkel nem is férünk ; ez a 
körülmény biztosít fépen bányákban 
az elektromos vasútaknak nagy jövőt. 
Gőzgépeknél vagy nagyobb hely szük
séges magában az aknában, vagy pe

dig, ami amúgy is csak bizonyos ha
tárok közt alkalmazható és nagyon 
költséges, a gőzt csőrendszerrel kell 
bevezetnünk a bányába ; elektromos 
vasútnál, mint láttuk, két drót vagy 
vasrúd kell, melyeknek mindenütt 
könnyen szoríthatunk helyet. A másik 
nagyon latba eső haszon, melyre már 
utaltunk, hogy az elektromos vasút 
maga sem nem használ el anyagot, 
sem nem hagy füstöt, elhasznált gőzt 
stb. De fő java az elektromos erő 
átvitelnek —  és ezzel az elektromos 
vasútaknak —  abban áll, hogy a gép 
mindig teljes erővel dolgozik, akár 
gyorsan akár lassan halad, illetlőleg 
hogy maga szabályozza a sebességet és 
erőkifejtést. Ha ugyanis csekély ellen
állást kell legyőznie, a haladási sebes
ség mindaddig növekszik, míg a főgép 
árama és a második gép ellenárama 
közt bizonyos állandó különbség jő 
létre, a mikor aztán egyenletesen for- 
díttatik a meglevő erő munkára. Ha 
az ellenállás nagyobbodásával —  pl. 
emelkedésnél —  a második gépnek 
nagyobb munkát kell végeznie, tehát 
lassabban forog, akkor az általa létesí
tett ellenáramok is gyengülnek, és ép- 
oly mértékben nő a főáram e re je ; en
nek folytán nagyobbodik a másod
gépben kifejtett elektro-mágnességi 
hatás és vele ennek munkaképessége 
lesz ismét nagyobb, míg ismét az áram 
és ellenáram közt egyensúlyi különb
ség nem jő létre.

Záradékúl néhány szóval említsünk 
fel egy tervezetet, mely egyrészt a 
berlini és bécsi Stadtbahn kérdése alkal
mából, másrészt az említett elektromos 
vasútak jó sikere következtében látott 

| napvilágot, bár a tervezetnél tovább nem 
| jutott. Ez t. i. a C h r é t i e n  J. franczia 
j mérnöktől javasolt párizsi elektromos 

boulevard-vasút, mely —  mint a New- 
yorki városi vasút — egyszerű vas- 
oszlopokon nyugodva, 4 J/2 km. hosszú 
viadukton vezettetnék át. Tervezve volt 
a közbeeső állomásokon elektromos fel
húzó készülékek alkalmazása; két sín- 
út, melyek a három vastartóból álló via
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dukt 2 szélén haladnának; 24 km. 
óránkénti sebesség stb.; a költséget 
mindössze 8 millió frankra számította 
a tervező. A tervet azonnal elitélték 
szépségi szempontból. E miatt bajos 
is Párizsban az első emeletek színtáján 
végigvonuló viaduktot építeni. Mind
amellett tény, hogy a Párizsban és 
Bécsben még mindig megoldatlan vá

rosi vasutak kérdésében az elektro
mos vasutak többé tekintet nélkül 
hagyhatók nem lesznek.*

D r . L a k i t s  F e r e n c z .

* Bécsben a Práter végétől a várost 
köztárházakig építendő elektromos vasútra 
az előmunkálati engedélyt az osztrák keres
kedelmi miniszter már meg is adta.

S z e r k .

XII. SZIBÉRIA VADONJA,

A benyomás, melyet Szibéria az 
utazóra tesz, egyhangú és unalmas: 
a Jeges-tenger partjai mentén a fagyos 
tundrák, tovább délfelé a beláthatat
lan steppék és végre a rengeteg erdő
ségek mind egyhangúak ; komor, unal
mas egész területe, az Uraitól egész a 
Csendes-tengerig. Az utazónak sok fá
radsággal, sok nélkülözéssel kell itt 
küzdenie; a tundrák fagyos szele, a step
pék dermesztő hidege és a rengetegek 
egyforma komorsága eltompítják érzé
keit a természet szépségének méltatása 
iránt. Ez az oka, hogy Szibériáról ke
vesen beszélnek elismeréssel ; valami 
benső melegséggel pedig még keve
sebben. Innen van, hogy az emberek 
között balfogalmak vertek gyökeret 
Szibériáról; hogy mindenki úgy beszél 
róla, mint hófedte, jégborította bor
zasztó sivatagról, melyen semmi dísz, 
semmi szépség nincs ; azt tartja min
denki, hogy Szibéria az elhagyatottság 
hóna, a szerencsétlen számüzöttek bi
rodalma. Pedig valóban csalódik, a ki 
Szibériát általában ilyen rideg világnak 
hiszi. Megvan ott is a természetnek a 
maga szépsége, a növény- és állat-

* B r e h m  A l f r é d ,  hírneves német 
természetbúvár, kit „Illustrirtes Tliierlebenu 
czímű nagy munkájáról bizonyosan ná
lunk is sokatí ismernek, f. évi márczius 
6-, 8- és io-lfcén tanulságos és vonzó előadá
sokat tartott Budapesten. Mi, mint az ez 
előtti években, úgy most is, az előadásokon 
tett jegyzetek alapján lehető hű és bő kivo
natban igyekszünk ez előadásokat olvasóink
nak bemutatni. S z e r k .

VADJA ÉS VADÁSZÉLETE *

életnek a maga nagyszerűsége; és 
az emberek — bizony sokkal jobban, 
és boldogabban élnek mint képzeljük.

Igaz, vannak Szibériának rideg va
donjai is, melyek zordonak és kietle
nek. Ilyen kietlen vadonok a sivár 
tundrák, melyek jeges, fagyos talaját 
száz meg száz mérföldnyire kopár zuz
mók, virág nélkül tengődő mohok bo
rítják és a törpe fűz- meg a nyir-bokrok 
alig bírnak rajta magasabbra nőni egy- 
egy arasznyinál. Vadonok az óriás er
dőségek is, melyek megmérhetetlen te
rületeket foglalnak el. Ezek a szó tel
jes értelmében vadonok; rémséges,. 
ijesztő vadonok, borzasztó rengetegek.

Ezekbe a rengetegekbe vezetem* 
most önöket.

Ezekbe a rengetegekbe! Csak a 
szélökre. Mert e rengetegek belsejé
be élő ember még nem tette be a lá
bát ; még az ottani lakosok is csak a 
széleit ismerik e roppant erdőségnek, 
melynek területén királyságok, egész 
birodalmak foglalhatnának helyet. Ilyen, 
egyetlen, szakadatlan rengeteg terül el- 
az Ob és Jeniszei között fekvő óriás 
darab földön. Ennek a belsejébe nem 
lehet bejutni.

Igaztalant mondanék, ha azt állí
tanám, hogy ez erdőség valami barát
ságos benyomást gyakorol az emberre 
az ember megbámulja rengeteg voltát^ 
de inkább borzong tőle, mint vonzódik 
hozzá. Két hatalom folytat itt örök. 
harczot: a teremtő és a romboló erő  ̂
és a küzdelem kimenetele nem orvén-
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