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tisztítanunk s az üveghengert friss folya
dékkal megtöltenünk. E végből a veze
téki drót végeit a czink- és szénsarokról 
lekapcsoljuk, az elemeket szétszedjük s 
alkatrészeit alaposan megtisztítjuk, oly

• módon, hogy a czinkpálczikát fényesre 
csiszoljuk, az agyaghengert pár órán 
át egy dézsa vízbe helyezve, kiáztat
juk, szénlemezéről az elemszorító réz
csavart levesszük s a reáülepedett só
tól mind a szénsarkot, mind a szorító 
csavart is alaposan megtisztítjuk, az 
üveghengert pedig szalamia-sóval és víz
zel újra megtöltjük s az elemeket a már 
ismert módon ismét teleppé egyesítjük 
s a vezetéki drótokkal összekötjük. Ha a 
drótok végei rozsdásak lennének, szük
séges ezeket is fényesre csiszolni, mert 
a rozsda az áramvezetést gátolja.

A drótpálczikákat czélszerű vala
melyik gyógyszertárban higanyfoncsor*

ral (amalgammal) bevonatni, mivel így 
tovább ellenállnak az oxidálásnak.

Több idei használat után mind a 
czinkpálczikák, mind a rézcsavarok is 
föl maródnak vagy nagyon megvásnak 
s ezért czélszerű, ha ezekből egy-egy 
párral többet rendelünk meg, hogy 
annak idején a hasznavehetetlenné vál
takat kicserélhessük.

Megtörténik néha, hogy az elektro
mos vezetés a jó karban tartott telep 
daczára is megszakad. Ilyenkor a hiba 
vagy a vezetéki drótok elszakadásában 
vagy a billentyűrózsák bekapcsolásának 
meglazulásában rejlik, a mikor t. i. a 
rézdrótok nem érintkeznek elég szoro
san a billentyűk rézlemezével. Miután a 
helyes összeköttetést már ismerjük, 
vizsgálatra az ilyen hibát is hamar fel
fedezzük s könnyen jóvá tesszük.

D r . S p á n y i k  J ó z s e f .

A VELOCIPÉDEK SEBESSÉGE.

Miért halad az ember velocipéden 
gyorsabban mint gyalog?

E kérdés eldöntése és teljes-tökéletes 
megmagyarázása nem oly egyszerű, mint 
azt valaki első tekintetre gondolná. 
Rendesen azt mondják, hogy a veloci- 
pédező, az eszköz roppant nagyságú 
kerekei révén, a lábszárak aránylag 
csekély mozgatásával is több méternyi 
távolságot futhat be s így szükség
képen sokkal gyorsabban haladhat, 
mint a gyalogos. Ez a megfejtés, ha 
nem is egészen hibás, legalább is 
hiányos.

Csakugyan, ha feltennők, hogy ez 
legyen az egyedüli és igazi oka a 
velocipéddel elérhető gyorsaságnak, 
úgy mentői inkább fokoznók a kerekek 
nagyságát, annál kielégítőbb lenne az 
eredmény. Ez pedig tévedés, mit a 
gépszerkesztők már be is láttak.

A velocipédek tökéletesedésükben 
ugyanazon fázisokon mentek át, mint 
a lokomotívok. Köztudomású, hogy a

| nagy hajtó-kerekű gépekkel, a minők 
i pl. a Crampton-félék voltak, tényleg 
| felhagytak. Próbáltak olyan kerék- 
j párokat készíteni, a melyeknek kerekei
I olyan nagyok voltak, hogy a lovag a 

lábítót csakis a hajtó-rúd révén birta 
mozgásba hozni. De ez a rendszer nem 
aratott sikert.

Hogy valamely járószerkezet sebes
ségét fokozzuk, első teendő a mozdító 
erő fokozása, vagy — ha lehetséges —  
a legyőzendő akadályok csökkentése. 
A lokomotívon nagyobbítható a fütő- 
felület, az előállított gőz mennyisége, 
s ennélfogva a munka siker, a kilogram
méterek száma. De a velocipéden, a 
melynek rendelkezésünkre álló moz- 
dítója semmikép sem módosítható, az 
egyedüli teendő a kifejthető erő 
teljes fokú értékesítése; meg kell 
tehát minden módot kisérteni, a mi 
a súrlódást és a munkaveszteségeket 
Csökkentheti. Azonfelül számolnunk 
kell a kényszerűséggel, a mit a moz
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dító erő szab elénk, a mely mint 
minden élő erő a munkájának maxi-? 
raumát csak bizonyos feltételek mellett 
bírja kifejteni.

Adva lévén:
1. A kilogramméterek száma: N y 

a mennyit az emberi erő egy másod- 
percz alatt tényleg kifejthet;

2. az ember súlya: P, és a veloci- 
pédsúlya: P \

3. a gördülés okozta súrlódás 
együtthatója: C.

Ezekből kiszámíthatjuk méterekben 
a másodperczenkénti sebességet, F-t, 
a mellyel haladhat, a következő egyenlet 
alapján:

N  =  C (P  +  P 1) V.
A velocipéd haj tókerekének átmé

rője s a lábító emeltyű karjának hossza
sága akként választandó, hogy eme gyor
sasággal haladván, a lábszárak mozga
tása se igen gyors, se nagyon lassú ne 
legyen. Ha a mozgás igen lassú, a 
lábnak a lábítóra tetemes erőfeszítést 
kell pazarolni s a lábikra izmai a rend
kívüli feszülés közben kifáradnak. Ha 
pedig nagyon gyors, könnyen elgondol
ható, högy a végrehajtás terhessé válik. 
Világos, hogy már maguknak a láb
száraknak mozgatása is bizonyos erő
kifejtést kiván, még akkor is, ha semmi
féle külső munkát sem kellene végez
nünk. Minél gyorsabb a mozgás, annál 
nagyobb ez a káros erőveszteség és így 
annál nagyobb a sikeres munkának s 
következéskép az elért gyorsaságnak is 
a csökkenése. Ez okból a helyes közép- 
útat kell választani, hogy kedvezőbb 
eredményekre juthassunk.

Úgy látszik, a kerékpár hajtó kere
kén legczélszerűbb az 1 *3 5 méter átmérő. 
Alább leírunk majd olyan velocipéde- 
ket, melyeknek kerekei igen kicsinyek, 
de a melyek mozgás-sokszorozó fogazá- 
sok révén, a lábítót minden fordulatra 
tetszésünk szerint vihetik előre. Itt is 
azok a legjobbak, a melyek fogazatai 
úgy vannak kombinálva, hogy az 1*35 
méteres keréknek feleljenek meg.

Hogy megmagyarázzuk a különbsé
get a gyalogos és a ve*locipédező gyor

sasága között, kénytelenek vagyunk fel
tenni, hogy az utóbbinak ugyanazon 
távolság befutására kevesebb munkát 
kell végeznie, mint amannak.

A gyalogosan vagy velocipéden • 
járva végzett munkák mennyiségét a 
zihálásból ítélhetjük meg, a mit itt vagy 
amott okoznak.

Kerékpáron (makadamozott és jó 
karban levő úton) óránként 12 kilo
méter gyorsasággal haladva, a zihálás 
nem érezhetőbb, mint a gyalogosnak 
lépésben járva. Ez pedig már a torna
lépésnek megfelelő gyorsaság s mely, 
mint tudva van, már elég erős zihálást 
idéz elő. Csak ha óránként 24 vagy 25 
kilométert halad a velocipédező, érzi 
azt a zihálást, a mit a gyalogos már 
akkor érez^ mikor tornalépésben fut. .

Már most mi okozhatja ezt a kü
lönbséget ?

A gyalogfutás, a mely voltaképen. 
ugrások egymásutánjából áll, már arra 
is okvetetlenül megkíván bizonyos meny- 
nyiségű és pedig elég nagy munkát,, 
hogy a testtel minden pillanatban egy- 
egy függélyes lökés közlődjék, a mely
nek segítségével az bizonyos tért futhat 
be a nélkül, hogy a talajt érintené. V e 
locipéden menve, ezt az alkalmatlansá
got elkerüljük. Sőt mi több, a végre
hajtandó mozdulatok száma, melyek az 
adott tér befutására szükségesek, vala
mint a gyorsaságuk is csökkentve lévén, 
az erőfeszítés is jelentékeny mértékben 
csökken.

Ezen okoktól függetlenül, van még 
egy más oka is annak, hogy a veloci
péden haladás kevésbbé fárasztó, mint 
a gyaloglás: a lábszárak t. i. fel van
nak mentve a test súlyának viselésé
től. Mindenki tudja, mennyire fárasztó 
talpon lenni, még járás nélkül is.

Most már adjuk főbb vonásaik
ban rövid leírását azon rendszereknek, 
melyeket a tényleg használatban levő 
velocipédeken alkalmazni szoktak.

A kerékpár (Bicycle). —  Ezzel 
lehet tagadhatatlanul valamennyi szer
kezet között a legnagyobb gyorsaságot 
elérni. Szerkezetének rendkívüli «gy-

1 8 *
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szerűsége (két kerék és nehány vas^ 
rúd) nagy könnyedséget biztosít neki. 
A hordandó teher kevesbítve lévén s 
a mozgató erő ugyanaz maradván, a 
gyorsaság természetesen fokozódik. Mi 
több, az erő közvetetlenül s fogazat 
közbenjárása nélkül lévén alkalmazva, 
egész teljességében érvényre jut.

De minden dolognak két oldala van.
E gépezeten már egy tekintetre 

is könnyen észrevehető, hogy a lovag 
a nyeregben ülvén, a súlypont majd 
épen a nagy kerék középpontja felé 
esik. Ez viseli tehát majdnem az 
egész terhet, míg a másik alig támasz
kodik a talajra. Ez pedig a követ
kező alkalmatlansággal j á r : valahány
szor a menetközben kissé jelentékenyebb 
akadályra bukkanunk, mint pl. egy 
kavics, egy dombocska, vagy a talaj 
hullámzása, a kis kerék a levegőbe 
emelkedik, a súlypont előre lökődik 
s a támasz teljes hiányában borzasztó 
bukás következik be, A póruljártnak 
alig van annyi ideje, hogy kezeit 
előre tartva, arczát az összezúzódástól 
megóvja. A leesés erről a gépről 
főleg gyorsasága miatt veszélyes. 
Majdnem olyan, mintha fejjel buknánk 
le a haladó vonatról.

Az oldalt bukások ennél —  a 
közhittel ellenkezőleg —  kevésbbé 
fenyegetőek, mert csak a nagyon lassú 
haladásban következhetnek be.

Erről szólva, helyén lesz a kerék
pár egyensúlyának elméletét röviden 
megmagyarázni.

Ha a gépezet halad s lovagja pl. 
balfelé kezd bukni, akként kormányoz, 
hogy körívet írjon le, melynek közép
pontja balra fekszik; a centrifugális 
erő jobbfelé fogja buktatni. Hasonló 
eljárást követvén, hogy jobbra ne essék 
és így folytonos ellensúlyozás által, 
melyet egy kis gyakorlattal csaknem 
észrevehetetlenné tehet, tartja fenn 
magát a nyeregben.

Ismeretes a gyorsaság, a melyet a 
versenyzők kerékpáron elérnek. De 
erre nem szabad sokat adnunk, mert 
ez csak a legmegfeszítettebb erőkifejtés

gyümölcse ; ez nem nyújt exakt fogalmat 
a velocipéd nyújtotta szolgálat gyakor
lati értékéről.

Azt mondottuk fennebb, hogy órán
ként 12 kilométer haladás, az erő
fejtés szempontjából, körülbelől meg
felel a lépésben való gyaloglásnak.

A 18 kilométeres haladás már 
kisebb fokú zihálást idéz elő, hasonlót 
ahhoz, a melyet a gyorsított gyaloglás 
okoz. Mindamellett e gyorsaságot, jó 
úton, sokáig fenn lehet tartani.

A 24 kilométeres gyorsaság a 
kerékpár haladásában gyakorlatilag 
maximumnak tekinthető. Ez ép oly 
heves zihálást idéz elő, mint á torna
lépés. Hogy e mozgást hosszabb ideig 
fenntartsuk, nagyon bele kell magunkat 
tanulnunk.

Végre, ha a kerékpár teljes erejét 
kifejti, óránként 30, sőt 35 kilométert is 
befuthat, a mely gyorsasággal, magától 
értetődik, hosszabb ideig lehetetlen 
utazni.

A szél, ha ellenkező, a gyorsaságot 
jelentékenyen csökkenti. Ellenben ha 
a haladás irányában fúj, érezhetőleg 
fokozza.

Ha az utak nedvesek vagy rósz 
karban levők, a gyorsaság a súrlódás 
nagyobbodása következtében szintén 
alábbszáll.

A hágók, kapaszkodók nem kés
leltetnek annyira, mint azt képzelnők. 
A haladás természetesen sokkal lassúbb 
lesz, míg az emelkedés tart, ereszkedés 
közben azonban a vesztett idő könnyen 
pótolható.

A sphitix. —  Egy gyárosnak, hogy 
az előrebukás veszedelmét kevesbítse, 
az a gondolata támadt, hogy a hajtó 
kerék magasságát alább szállítsa, agyába 
kis fogazatokat helyezvén, melyeknek 
közreműködésével két járatot tehet, 
mialatt a lábítókkal egyet.

E találmány elég eredeti, de a fel
adatot csak hiányosan oldja meg. A 
nyereg és a súlypont helyzete ugyanaz, 
mint a nagy kerékpáron. Az előre
bukás tehát szintoly könnyen bekövet-
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kezhetik. Összes haszna annyi, hogy a 
magasság kisebb.

Külsejére a sphinx nem különbözik 
a közönséges kerékpártól egyébben, 
mint csupán a kerekek viszonylagos 
nagyságában. Az első 70 vagy 80 cm.-es, 
a hátsó 50— 60 centiméteres.

A kis kerékpár (bicyclette). —  A 
közönséges kerékpárokkal ellenkezőleg, 
a kis kerékpár hajtó kereke hátul van. 
A mozgást egy Vaucanson-féle láncz 
közli vele. Ezen elhelyezés következ
tében a súlypont az első keréktől hátra
felé s jelentékenyen alább esik. Állé
konysága tehát sokkal nagyobb lévén, 
az előrebukás veszélye megszűnik.

A sphinx és a kis kerékpár gyor
saság dolgában nem sokat enged a 
kerékpárnak. Egyedüli rossz oldaluk 
e gépezeteknek a fogazatokból szár
mazó ellentállás, a mi különben nem 
mellőzhető, mert a fogazatok épen a 
mozgás kellő sokszorozására valók. A 
kis kerékpár láncczal szabályozott fo
gas kerekének méretei akként vannak 
kiszámítva, hogy a gép minden lábító- 
fordulata a haladást a nagy kerékpár 
kerületének megfelelőleg teljesítse.

A kaucsuk kerekpántok, melyekkel 
a velocipédek kerekeit bevonják, a 
gördülési súrlódás együtthatóját apaszt
ják s a kerék sugarától majdnem 
függetlenné teszik. Mégis, ha a sugár 
igen kicsi, a súrlódási együttható kissé 
növekszik.

A háromkerekű (tricycle). —  Ennek 
többféle fajtája v a n ; gyorsaságuk ál
talában jóval kisebb, mint a kerékpáré.

Ennek több oka v an :

1. A gép sokkal nehezebb. A 
háromkerekű súlya 3 0 —35 kilogramm, 
míg a kerékpáré nem több 12 — 15-nél.

2. Az erőt láncz és fogazat viszi 
á t ; ezek mindig némi súrlódást s 
következéskép (különben jelentéktelen) 
munkaveszteséget okoznak.

3. Ha a talaj nem tökéletesen 
szilárd, a háromkerekű három —  többé- 
kevésbbé mély —  keréknyomot vág

rajta, míg a kerékpár úgyszólván csak 
egyet, a két kerék majdnem ugyan- 
egy vágányban haladván. Könnyű be
látni, hogy itt egy rakás munka megy 
kárba. Minél szilárdabb a talaj, a 
háromkerekű gyorsasága annál kevésbbé 
enged a kerékpárénak.

A háromkerekű mozgását is, mint 
a kis kerékpárét, fogazat által sok
szorosítjuk, de valamivel csekélyebb 
mértékben, a szükséges munkaerő ugyan
azon távolság befutására nagyobb lévén.

Fentebb mondtuk, hogy a kerék
pár maximális gyorsasága óránként 24 
vagy 25 kilométer. A háromkerekűre 
22 — 23-at vehetünk, magától értetődik, 
hogy teljesen jó karban levő úton.

A tandem. — Ezt a nevet adták 
a két üléses háromkerekűnek. A tan
dem nem sokkal nehezebb, mint a 
közönséges háromkerekű.

A vontatni való egész súly tehát 
nincs teljesen megkétszerezve, a hajtó 
erő ellenben igen. Gyorsasága tehát 
nagyobb, mint a háromkerekűé.

Mi több, szél ellen haladva, a két 
utas egymás háta mögött ülvén, nem 
érez erősebb ellentállást, mint egy és 
ketten vannak a legyőzésére.

Azon kisérletek után, melyeket a 
9. és a 17. franczia hadtestben a-sür
gönyöknek velocipéden való széthor- 
dása körül tettek, elég csodálatos, hogy 
e szerkezetet, melyben a haladás gyor
sasága a teljes biztossággal párosul, 
rendszeresen még nem alkalmazzák. 
Azonkivül a sürgönyök szállításában 
még egy jelentékeny haszna is lenne. 
Ha a stafétának ismeretlen vidéken 
át kell a sürgönyeit szállítani, kénysze
rítve van térképét gyakran elővenni. 
Ha kétkerekűn megy, e végből mind
annyiszor meg kell állania, ebből pe 
dig jelentékeny idővesztés származik. 
Ellenben a tandemen, hol a két lovag 
közül egyiknek —  annak a ki elől 
ül —  nincs más dolga, mint a gépet 
kormányozni, a másiknak kezei telje
sen szabadok lévén, azokat csupán 
támaszul használja. Ez tehát menet
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közben is tanulmányozhatja a térképet, 
láthatja a követendő irányt és utasít
hatja társát, mint a hajó kapitánya a 
kormányost.

Erre azt felelhetik, hogy a tandem 
kezelésére két ember szükséges s hogy 
ezért nem czélszerű. De a többi szer
kezetek használata ezzel nincs kizárva ; 
a legsürgősebb és kivételesen fontos

sürgönyök szállítására csakugyan leg
alkalmasabbak a tandem gépek.

Az egy kerekű. —  Ez csupán első
rangú tornászoknak való; számbavehető 
szolgálatok végrehajtására nem alkal
mas. Cs^ik mint furcsaságot mutogatják 
néha a czirkuszokban. (Revue Scient, 
25. évfolyam, II. kötet, 112. lap).

B. C.

VESZEDELMEK HAJÓZÁS KÖZBEN *

A forgatagok. Ha figyelembe vesz- 
szük a mai tengeri forgalom nagyszerű
ségét, nem lephet meg, hogy a terjedel
mes vízi sivatagokkal elválasztott kon
tinensek közt a balesetekről szóló sta
tisztika is fontos szerepet tölt bé. Mert 
valóban óriási azon úszóművek száma, 
a melyek évenként az óczeárion meg
sérülnek vagy egészen tönkre mennek ; 
ezerekre rúg az életöket vesztett embe
rek, és milliókra a vagyonban’ okozott 
károk száma. Igaz, hogy a hajózásról 
szóló tudomány tökéletesedése bizonyos 
eszközöket juttatott a hajósok kezébe, 
hogy olyan veszedelmeket kikerüljenek, 
vagy olyan nehézségekkel isr szembe 
szánjanak, a minőkkel az előbbi idők 
hajózása nem mérkőzhetett; ámde az 
emberi tudománynak i$': határa van a 
természet hatalmával szentben, és hajó
zás közben gyakran fordulnak elő ese
tek, a mikor a tudomány összes tech
nikai vívmányai, tapasztalatai és segéd
szerei, beleértve a legénységnek halált 
megvető bátorságát is, mit sem tehetnek 
az ekmek borzadalmas romboló dühe 
ellenében.

Különösen az Atlanti-, Indiai- és 
Csendes-óczeán fprgó viharaitól resz
ketnek a hajósok. Az óezeáni hajózás 
krónikája sokat tud erről beszélni. 
Nyugot-India egyik legádázabb forga-

* Mutatvány »A  világ forgalom« czímű 
munkából, mely a Természettudományi 
Könyvkiadó Vállalat most folyó cziklu'sá- 
ban nemsokára megjelenik..

tagja 1780. évi október 10-ikén dúlt 
A Kis-Antillák egyik déli szigete, Bar
bados közelében kezdte pusztítását. 
Előtte se fű, se fa, se ház, se bokor 
meg nem állhatott. A főváros lakosai, 
kik a pinczékbé menekültek, az óczeán 
szilaj tombolásától nem hallották, mint 
omlottak összé:fejük felett az épületek. 
Csakhogy nem voltak ám mindenütt 
kéznél az ilyen biztos menedékek és 
sok ezer szerencsétlent eltemettek a 
romok. Nincs az az ütközet, melyben afc 
ellenség olyan dúlást vigyen végbe, 
mint a minőt ez a cziklón tett. Tövább 
vonúltában a Santa Lucia szigeté közelé
ben angol hajóhadra bukkant, a mélyet 
mindenestül elsülyesztett. E Szigetet 
épen úgy elpusztította, mint Barbadóst 
és 6000 lakost temetett a romok alá. 
Martinique szigetének közelében neki 
rontott a franczia szállító hajóhadnak 
és röviden w bánva el Vele, 40 hajót és 
4000 embert temetett a habokba. 
Magán a szigeten a vihar és a sarkába 
hágó árhullám elsöpörte St.-Pierre váro
sát s más helységeket és 9000 ember 
életét oltotta ki. Szi’getről szigetre vo- 
núlt a vihar, eljutott St.-Thoirias szige
téig is és mindent iszonnyal, kétségbe
eséssel és halállal töltött el; Sőt az észak
nak fekvő éá középpontjától félreeső 
Bermudáknál is elég erős volt arraj 
hogy több hazatérő angol hadihajót el  ̂
süly esszeü;., :

Iszonyatos Volt az 1825. évi julius 
26-ikán Guadeloiipe szigeténél dühöngő
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