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A SVABHEGYI FOGASKEREKU VASUT.*

A tapasztalt fuvaros annyit rak szekerére, mennyit lova el-
bir ; s6t arra is tekint, hogy j6 vagy szaraz, kemény vagy saros,
sippedds, sikos, vagy épen hegyes, kapaszkodé utakon kell e ter-
hét szallitania,, és a szerint tobbet vagy kevesebbet fog egy-egy
fuvarban elvinni. — Tudja jél, hogy lova anndal nehezebben, annal
lasabban fog a szallitmanynyal haladni, minél nagyobb teher van
a szekerére rakva, minél egyenetlenebb, géréongydsebb aton, vagy
minél meredekebb lejtén kell félvontatnia.

E korilmények tekintetbe vételére a fuvarost tapasztaldsa
vezette ; hozzajok alkalmazkodik, anélkil hogy azok Ilétokat is-
merné, anélkil hogy tudomasa is volna azon természettdrvények-
r6l, melyeknek d&nkénytelen megho6dol. Megelégszik azzal, hogy
ismeri a tényt annyira, hogy bel6le czéljaira el6nyt szerezhet.

A szekeret haladtaban legf6kép a surlédas hatraltatja, mely
egyrészt a tengely és a kerékagy, masrészt pedig a keréktalpak
és a palya érintkez6 pontjain I1ép fol.

Mi az a sudrlédas ?

Ha az érintkezd testek tdkéletesen merevek és feluleteik az
érintkez6 helyeken absolut simdak lennének, legcsekélyebb kiszo-
gellés vagy bemélyedés nélkil, 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 ; feliletén, ha még uagy ki van is csiszolva és simitva,
mégis vannak apro Iciszogellések és bemélyedések, s minthogy
minden anyag likacsos, vannak rajta paranyi megszakadasok is.
Mindezeknél fogva az érintkez6 testek az érintkezés helyén egy-
masba kapaszkodnak és egymasba vajédnak, mintegy 0sszekap-
csolédnak. E kapcsolat legy6zésére erd kell.

* Czikke elején szerz6 bévebben foglalkozik a szarazfoldi koézlekedés physikai
tényezbivel és maguknak a kozlekedési eszkdzdknek uUjabbkori fejlédésével. E tajékoz-
taté bevezetés utan tér at voltaképi targyara. Szerk.

J*
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Az érintkez6 testek ezen egymasba kapaszkodasabol és egy-
masba vajédasabdl szarmazé kapcsolat és a bel6le tdmado6 ellent-
allas az, a mit sdrlédasnak neveznek. A suUrlédas a testek mozga-
saban mindig mint passiv erd, vagyis mint ellentallas szerepel ; a
mozgasokat csak géatolja és hatraltatja, és sohasem segiti el6. Oly
er6 ez, mely a mozgés irdnyaval mindig ellentétesen mikddik.

A surlédas legy6zése kozben az érintkezd részek 6sszébb nyo-
modnak, a kiszogell6k legdrbilnek, vagy a korilmények szerint
le is tornek. Fug'g tehat a sarlédas a surlodo feliletek érdességén
vagy simasagan kivil, még a testek anyagi min6ségétél is. Ke-
ményebb fémek kozott péld. csekélyebb a sdarlédas, mint lagyak
kozott. Kilénben atalanos szabalyokat arra nézve, hogy a surlé-
das miként fiigg a testek tulajdonsagaitél, a priori nem lehet
folallitani ; a kiilonb6z6 anyagokkal surlédasi probakat, sarlodasi
kisérleteket kell tenni, hogy adandd esetben kovetkeztetést le-
hessen vonni a koztik follép6é sdarlodasra.

Szamos ily suarlédasi kisérletet vittek mar véghez, kilo-
nésen a jelen szazadban. A testet majd cslUsztatva mozgattak
odabb, vagyis uUgy, hogy mindenik pontja szantalp mddjara
parhuzamosan haladt (csiszé sarlodéas) ; majd pedig kerékmadd-
jara tova gorditették (gordulé suarlodas) ; vagy végre a tengelyt
agyaban surlodtattak (tengely- vagy csapsurléodas); s e kisérleteket
a legkuldonfélébb anyagokkal ismételték. E probak azt mutattadk,
hogy egyébként egyenlé korilmények kozott tehat ugyanazon
anyagokkal és ugyanazon megterhelésnél — a gordulé surlédas a
legkisebb; azutan j6 a tengelysurlédas és végre legnagyobb a csuszo
sirléodas. Ez magyardzza meg a kerékkoté hasznalatat. Ha a sze-
kér gyors leereszkedését hatraltatni akarjuk, a kerekek gordild
surlédasat a kerékkot6ével csuszova alakitjuk at. — Ugyanez ma-
gyardzza meg, hogy miért hasznaljuk havon és jégen a szankat,
kilonben pedig a kocsit. A szankanal egyedil a cslsz6 surlédas
szerepel ; a kocsinal ellenben a goérd6l6 sarlédas és a tengely
sarlédas egyitt Iép fol. De minthogy a szantalp csusz6 surlédasa
foldon nagyobb, mint a kerék gordulé sarlédasa és a tengely sar-
l6dasa egyitt véve, ezért a kocsi foldén el6nydsebb a szannal.
Ellenben havon és jégén a talp csUsz6 suarlédasa csekélyebb, mint a
tengely surléodasa a kerékagyban ; ezért a szan havon el6nydsebb
a kocsinal.

A surlédéasi kisérletek tovabba még a kovetkez6 4atalanos ér
vény( torvényeket deritették ki.*

* Weisbach, Ingenieur uncl Maschinenmechanik. Els6 kotet.
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A surlédas ar~mylagos a surlédé testek kozti meréleges nyo-
massal. Ha a testet még egyszer oly er8sen nyomjuk alapjahoz, Ggy
a surlédas is még egyszer akkora lesz, haromszoros nyomas ha-
romszor akkora suarlédast szil s. i. t. Minél nagyobb a teher, annal
nagyobb a surlodés.

A surlédas faggetlen a surlddé és érintkez6 feliiletek nagysaga-
tol. lgaz ugyan, hogy nagyobb fellileten nagyobb a surl6do részek
szamar, de egyre-egyre a nyomasbol annyival kevesebb esik. Vala-
menyi rész surlédasanak 6sszege ugyanaz, akar szélesebb, akar kes-
kenyebb a strl6do talp; csak a nyomas és a tobbi viszony ugyanaz
maradjon.

A sirlédas a megindulaskor rendesen nagyobb, mint mozgés
kdzben; ezért mondja a szekeres: ,csak egyszer elinduljon, aztan
majd kdnnyebben megy.*

A megkent fellletek strlédasa rendesen kisebb, mint a kenet-
leneké. A folyékony vagy félig-folyékony kend@szerek, péld. olaj, fagy-
gyua, zsir, szappan stb., a testek likacsait betdltik, az érdességen
simitanak, a testek mélyebb egymasba nyomdédasat akadalyozzak
s igy a surlédast legtobbnyire jelentékenyen csdkkentik ; ,az hajt,
a ki ken*.

De segithetiink a szekér konnyebb haladhatasan maskép is. —

Mig ugyanis a tehernek tadmpontjain — a keréktalpakon — a sur-
l6das ily karos hatastu, addig ugyanakkor ugyanazon surlédas
jelenléte a fogatnak egy mas helyén, az er6nek tdmpontjain — a
16 labai alatt — a szekér haladhatasanak legels6é foltétele. Ha a 16

jol megtudja magat vetni, ha alkalma van a hamnak jol neki fekudni,
a vontaté erd is, melyet kifejt, s ezzel egyiitt munkaja is nagyobb
lesz; mig ha nincs labai alatt biztos alap, elesik és munkéara kép-
telen. Szamos ily utébbi esetnek lehetiink fagyos id6ben szemtanui
Budapesten, a vaczi-utcza sikos asphaltjan.

A sarlodast tehat a vono6-erd kivanja, a teher meg épen nem.
Két ellentétes kivanalmat kell ugyanazon egy idében kielégiteniink,
s a mily mértékben képesek vagyunk azoknak, mindig a viszonyok-
hoz alkalmazkodva, czélszeriien megfelelni, ugyandagy boldogulunk is.
Az U(tépitészet dsszes torekvése minden idében ide volt és van 6ssz-
pontosulva, s az ati mérnokdk egyedili feladata az, hogy e két ki>
vanalom kozt a legczélszeribb kozepet alkalmazzak.

Teherszallitasnal tehat moédunkban van magunkon toébbféle-
képen segiteni a szerint, a mint képesek vagyunk mas és mas
anyagok alkalmazasa, foluleteik minéségének helyes megvalasztasa,
vagy maganak a vontaté er6nek novelése altal annak munkaképes-
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ségét fokozni. — A raoddositasok e nemei a kdvetkezd pontok szerint
osztalyozhatok :

1. Az er6 és teher valtozatlanéi hagyasa mellett, a surlédast
mind a voné er6 mind pedig a kerekek alatt kisebbitjik, azaz a
16 épugy, mint a teher, kozds, de javitott palyan halad. A mddositas
e nemét a mesterségesen csinalt orszagutaknal talaljuk.

A mesterséges Utak azonban csak addig kdénnyitenek a hely-
zeten, mig a sUrlédas kisebbitésében egy bizonyos hatart megtartunk,
melyen tdl az Gtszine a vontaté er§ szamara mar sikossd valnék,
s ez tdimpontot nem talalvan, nem lenne képes kifejleni.

2. Csakis a vond er6 alatti sarlédast noveljuk (fagyos, jeges
Utakon , kapaszkodokon a lovak szeges patkdival) vagy pedig
csakis a gordilé sarlédast kisebbitjik. — Az utébbi eset csak UGgy
lehetséges, ha mas palyat adunk az er6, és mast a teher ala. (l6-
vonatl vasutak).

3. Erd és teher ugyanazon palyan halad, de a nagy teher von-
tathatdsara az er6nek akar dnsulya novelésével, akar egyéb valamely
maédon nagyobb surlédast adunk (lokomotiv vasutak).

A kozlekedés javitdsanak az els6 pontban foglalt modjara,
hogy az csakugyan mar akkor is alkalmazva volt, még az okor-
bl is birunk adatokkal; az egyiptomiak, gordgdk, karthagoiak
széles k6lapokkal fedték be utaikat; a romai csaszarok altal épi-
tett utak romjaival Eurépa majd minden allamaban talalko-
zunk. — A ko6zépkor nem bibel6dott a koézlekedéssel: inkdbb
rombolt, mint épitptt. A rémai utakat elhanyagoltak, elromlot-
tak, de Ujakkal nem potoltdk O6ket, s ez az allapot hosszu ideig
igy tartott, mig csak 1600 elején az atalanos mdvel6dés és az ezzel
kapcsolatos, magasabb igények a kozlekedés Uugyét ujra fél nem
karoltak. — A renaissance erGteljesen, s most mar igazi tudoma-
nyos alapon lépett fol; az akkori gyors kifejl6désben keletkezett Gt-
épité rendszerek koézott vannak olyanok, melyek napjainkig is fenn-
maradtak ; a még maig is hasznalt ,ckaussée“-rendszert Trésaguet
mar a 18-ik szdzad maéasodik felében alkalmazta*

Daczara azonban ezen gyors fejl6désnek, daczara a chausséek,
majd a kés6bbi makadam Gtak mdvészi kivitelének, a még hatvanyo-
zotabban emelkedd igényeket teljesen kielégitni azok mar tdbbé
nem voltak képesek. Nagy -sulyd terhek szallitAsanal egész sereg
lovat kellett befogni, vagy egész témeg embert alkalmazni, s mégis
mellette a szallitas a mily lassu, ép oly koltséges is volt.

A kulcsot, melylyel a rejtélyt megoldani, a bajt orvosolni

* W. Frankéi : Atlas des Bauwesens. Brockhaus, 1874.
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lehet, a banyéaszat szolgaltatta. —1 1650 kortul a Harz-hegyek ba-
nyadiban, s utana nemsokara Anglidban is, az érczek és k&szén to-
vaszallitasanal hasznalt banyaszkocsik ald a tarnakban faszerkezet(
palyat alkalmaztak, mely az 0t hosszaban a kerekek ald fektetett
gerendakbdél és ezek oldalan a kocsinyom szélességének megfeleld
tavolsagban leszegezett kiallo léczekbd8l volt készitve. A gerendak a
keréknek egyenes és sima utat szolgaltattak, mig a léczezés a pe-
remen mindig megtartotta a kocsikat a helyes iranyban, ugy, hogy
azok kanyarulatokban is védve voltak a lesikamlas ellen.

A ily faszerkezet(i palyadk el6nyei az angolokat csakhamar
ravezették, hogy azokat ne csak banyakban, de a fold szinén is
alkalmazzak. Més, sokkal simabb palyat adtak ez altal a teher ala;
kisebb lett tehat a gordilé sarlédas is; a vontatdé erd alatt pedig
meghagytdk a régi palyakat, s ezzel a sdarlédast is. — Itt latjuk
boélcs6jukben a kés6bb tokéletesitett és varosokban oly kiterje-
désre kapott l6vonatd vasutakat.

A faszerkezet azonban, barmily nagy mértékben elterjedt is, a
rajta kifejlett s(ir(i és nagy forgalom, a szallithato legnagyobb terhek-
kel az er6nek leheté legnagyobb hasznalasat czélzé térekvések mel-
lett tartés nem lehetett; a gerendak hamar elkoptak, s ezzel sima-
sdgukbdl is vesztettek. — Be kellett tehat vonni tetejiket vassal, majd
nemsokara er6s ontott vas lemezekkel lattdk el 6ket, s a kezdetben
hasznalt léczperemet mar nem az 6ntdttvas talpon, hanem a jarémivek
kerekein, szintén vasbdl, koszord mdédjara alkalmaztak. Ez volt az
elsd kisérlet a jaromuvek palyajat vasbol eléallitani, s a kisikamlast
gatlo koszoruknak a kerekeken valdé alkalmazasa altal nemcsak te-
temes megtakaritadst tehettek, de mellette a vastalpaknak vagy ne-
vezhetjik 6ket sineknek, nagyobb tartdossdgat is elérték.

Az ontdtt vassinek most mar nagy terhek alatt is elég hordo
képességgel birtak ; nem igy azonban az &ket tart6 gerendak, mert
ezek Osszefliggését csak a végeiken aldjuk fektett keresztgerendak
tartottak fenn. A kisérletek tehat most ez irdnyban indualtak meg.
1793-ban a sinek alatdmasztasat k6koczkakkal prébaltak, de gyor-
san visszatértek a kénél sokkal rugalmasabb fahoz. A véghez vitt
kisérletek a fa-alzati palyak két nemét allapitottadk meg, melyek
még napjainkhan is majdnem kizarélag hasznaltatnak, s ezek a
hossztalpfas és kereszt-talpfas szerkezetek.

Feltlind az, hogy maga a targy mily szépen vezette a kutatokat
sajat tokéletesitésére. Mid6én a szilard vas-sin szilard faszerkezeten nyu-
godott, képes volt tetemes sulyokat is hordani, igy, hogy most meg
a rendelkezésre all6 emberi és allati er6 volt a palyaszerkezet- és te-
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herhez mérve gyenge. — Itt talalkozunk tehat az elsé torekvéssel™
mely a kozlekedés javitdsanak ez értekezés elején emlitett harom madja
ko6zil mar a harmadikat veszi czélba. Mily o6riasi idékéz? — Hany
szazad lefolyasa kellett ahhoz, mig az emberi észt az Gt-javitas elsd
kisérletétél a tapasztalds és kutatas idaig vezette ?

A vaspalydak mai napsag létez6 nemei kozt a legrégiebbelt
a kotélvaspalyak, s mar akkor, midén a legelsé faszerkezetl pa-
lyat leraktak, kezdették 6ket alkalmazni. -- Meredek hegyoldalakon
mind a teher, mind az er6 surlédasa — gravitatidik folytdn — majd
a minimumraszall ald, annyira, hogy elvesztik biztos tamaszpontjukat.
lly koérilmények kozt természetesen az er6gépet hegyoldalon neki
ereszteni nem lehet, hanem e helyett egy pontra kell megerd@siteni
(lokomobil) ; s hatasat er§ atvitel (transmissio) altal kell a teherrel
kozleni. Ez atvitelt létesitik kotélpalydknal a kotelek vagy lanczok,
melyek az er6t a teherrel dsszefliggésben tartjak. ligy nevezetes ily-
nem( s parjat ritkité példanyunk - a budai sikl6 — nekink is van.
Kezdetben vontato er6 gyanant kotélpalyaknal csupan a rajtok koz-
leked6 kocsik gravititiojat hasznaltdk, melylyel a megterhelt kocsi
lebocsatasa altal felvontattdk a méasodik iireset; a terhelt kocsi-
kat pedig-az tGresnek még nehezebb s nagyobb fajsulyd anyagokkal
megrakédsa és leeresztése altal emelték a magasba. — Az ily kez-
detleges szallitasmod persze sokaig nem tarthatott, az ez id6tajt
mar mindnagyobb tért foglalé gb6zer6nek s az UGgynevezett allé
gépeknek helyet kellett engednie, melyek azutan nagy &atmérés
csigakerekek segélyével, mint ndlunk is a g&zsiklon, emelték fol és
bocsatottak le a terheket.

1769-ben Watt Anglidban és 1786-ban Evans Amerikaban
jutott az eszmére, kozdonséges palyakon is g6zt hasznalni vontaté eré
gyanant, s az els6 g6zgép, Trevethik és Viv ian altal szerkesztve,
1804-ben futott végig el6szér a Merthy-Tydvill k&szénbanya-
vasuton Dél-Walesben.* — A gép természetesen mint elsd kisér-
let messze mdogotte allt mai lokomotivjainknak, a tiizel6 anyag nagy
pazarlasanak daczara igen csekély g6z-termel6 képességgel birt, s
igy vono ereje sem elégité ki teljesen a varakozast. Egy masik hi-
baja pedig a szerkeszt6k tulsagos el6vigyazatabol keletkezett. Tre-
vethik ugyanis az 6ntott vas-sint, mely utéljara is ily g&zgépek
alatt mar nem nyujthatott kell6 biztossagot tartoképességére nézve,
nem merte akkora teherrel igénybe venni, mint a min6t a vond
er6 alatti surlodas sziukséges novelése megkivant, s ezért a suly
novelése helyett a kerekek peremén két oldalt alkalmazott szegek

* Erankéi: Atlas des Bauwesens.



A SVABHEGYI eogaskerek( vasut. 9

altal, melyek a sin mellett a hossztalpfa kiall6 végeibe nyomddtak,
hozta létre a kivant surlédast.*

Az ezutan készilt gépek majd mindenike Uj és 0 kisérletek,
prébak, modositasok targyat képezte, a szeges kerekeket fogazott
sinek, fogas kerekek valtottak fol. Szebbnél szebb eszmék és gon-
dolatok kertiltek fdlszinre, de vagy koltséges vagy czélszeritlen
voltuk miatt ismét elenyésztek. — Frankéi emliti, hogy a sokkal
rugalmasabb, szivésabb anyagl, s igy nagy tartoképességl henger-
zett vassinek csak 1808-ban jottek el6szor hasznalatba; elsé alakjuk
lapos négyszegletd volt, mig id6kdzben szamtalan forman atvaltozva,
mai szokott alakjukat csak 1820-ban hozta be Vignoles Ameri-
kabol, s réla is keresztelték el 6ket viguol-sineknek.

E mozgalmak és Ujitasok kozepeit Iépett fel Stephenson, az
egykori lokomotivfité Killingsworthban; elvetette a szeges és a
Berkinshaw altal alkalmazasba vett fogazott kerekeket, s kimon-
dotta, hogy a kell6 nehézségli lokomotiv sajat sulyaval is képes ele-
gendd surlédast el6idézni. — O volt a hengerezett vassinek legfa-
radhatatlanabb harczosa, 6 adta meg a gépnek is a kell6 g6ztermeld
képességet azzal, hogy a mar elhasznalt g6z lUgyes felfogasaval a
révid kémény daczara is légvonatot volt képes teremteni.

1814-ben W. Blacketaz 6 elveit kdvetve 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 kerilhette
el az altalanos ugyeimet, Ggy hogy a Liverpool-Manchester vasut
tarsulat 1829-ben 500 font sterling palyadijat t@izétt ki egy oly
locomotivra, mely 6 tonna (120 mazsa) o&nsuly mellett, 10 ang.
meéridld sebességgel, sajat sulyat haromszorosan meghalad6 terhet
vontatni képes legyen, s e mellet kiallitAsa ne keriljon tobbe 550
font sterlingnél. — A versenyre harom Ilokomotiv jelentkezett
Braithwaite Novelty-je, Hackworth Sans-Pareil-je és S te p-
henson Rocket-je f s midén Rockét maganal oOtszdérte sulyosabb
terhet d&ranként 14—20 ang. mérfoldre vontatott, az els6é di-
jat elnyerve teljes sikert aratott, s az eredmény megdonthetetlen
elvitazhatatlan lett.

Midén Anglia bevégezte Gttér6 munkajat, Eurdpa valamennyi
tobbi allama azonnal sietett a hasznosat és készet elfogadni ; egyik
vasut-vonal a masik utan épdlt royid id6 alatt, s napjainkban mar,

* Paulus ,,Bau und Ausristung dér Eisenbahnen® cziml munk&ajaban ugyan azt
mondja, hogy Trevethiknek még képzelete sem volt arrél, hogy a gép sajat sulya
képes elegend§ surlédéast elGidézni.

f Weber ,Eisenbahnwesenll 1873.
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aligf 5° év mulva, a fold mind az 6t vilagrészén robog6 lokomoti-
vok hirdetik az ész diadalat; Amerika vad rengetegeiben ugy, mint
India mérhetetlen mocsaraiban lokomotiv-fitty hangzik.

Azo6ta az atalanos elv és méd nem valtozott, de mind maguk
az Uzleti szerek, mind maga a palya egyes részeiben szamtalan
javitdson és czélszeri modositasokon mentek keresztil. — A vasutak
keletkezte s gyors elterjedése oridsi mértékben emelte fel az ipar-
nak minden agat, ez pedig a nyert elénydket sokszorosan kama-
tozva szolgaltatta vissza; ma mar a kitiné farogépek el6tt meg-
nyilik a Mont-Cenis és Szt.-Gotthard granit-fala, a mesterileg gyar-
tott vas szives szilardsaga Dunankon és ennél még nagyobb folyé-
kon is utat emel a vonatoknak. — Foldgyomra, vizfenék, nyaktdr6
magaslatok, szédit6 meredélyek : megszelidilve engednek magukon
keresztll utat az o6riasi hatalomnak.

A talpfakat ma mar zinkchloriddal, rézvitriollal vagy kreozot-
tal valo beitatds védi hosszabb id6re a rothadastél, sét a legujabb id6k-
ben, a fanak nagymérvil dragulasa folytan, tiszta vasszerkezet(i alza-
tok is vétetnek kisérletek ald. A hengerzett vassinek is nem sokara
az Ontottek sorsara jutnak, s a mar most is meglehetésen elterjedt és
még sokkal rugalmasabb aczélsineknek kell a tért atengedniik.

A normalis vagany-szélesség megallapitasa igen sokaig a leg-
elkeseredettebb vitara adott alkalmat. Anglia északi részén, Ameri-
kaban s az Indiakon kezdetben épult vasutaks' 6" vaganyszélességet
nyertek, mig a masutt épitetteknél 4' 8" lett felvéve.* — A vitadban
Anglia két legnagyobb mérndke allt egymassal szemkozt; Brunel
az 5' 6" szélesség hive volt, mig Stephenson a 4' 8" mellett
harczolt; mindenik fél a maga nézetét szilardan védte, s jove-
delmez6ség- szempontjab6l a sajatjat emelte a masik folé. — lgaz
ugyan, hogy a szélesebb vaganyé vonatok sokkal munkaképeseb-

bek, de ha a mellé a tetemes koltségeket is tekintetbe vesz-

szilk, melyek a szélesitéssel aranytalan nagysagban fokozddnak,

ugy kétségbe johetink jovedelmez&ségdk folott.,, s6t az Ujabb
id6kben, midén tébb, mar régebben forgalomban 1év6é palya kolt-
ségei- és Uzleteredményeir6l rendszeresen szerkesztett statistikai ada-
taink vannak, az 5' 6“ szélesség hatarozottan tulsagosnak tlint ki,
s a 4' 8" is csak internationalis transitéforgalmu 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 vasltakra egy-

** Erdekes e tekintetben R. F airlie-nek a British Associationben tartott fel-

olvasasa, melyben tényekkel és kovetkeztetésekkel igazolja a keskeny vagany elényeit. —
Forditasban a ,,Magyar Mérnodk-Egylet Kozlénye2 1870-ik évi folyaméaban.
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séges, normalis és emellett maximum szélességil 4' 8" lett megal-
lapitva, és ott is, hol netalan mar a tllsdgos nagy forgalmat ezen
szélesség mellett a palya kdzvetitni tébbé nem volna képes, az ugyan
ily szélességl masodik vagany lerakdsa mar csak az egyodntetliség
végett is, hogy idegen kocsiknak a palyara val6o atmehetése lehe-
tetlenné ne valjék, czélszerliségre nézve mindenkor megel6zi a
szélesebb vaganyt.

Az internationalis vonalak, helyi érdekeket figyelembe nem
véve, s csak egyes kivalé kereskedelmi kdzpontokat érintve, a
nemzetkdzi kereskedelemnek nyitnak utat. Nemzetk6zi kereskede-
lem azonban csak az altal allhat fenn, hogy ha a nép és egyes
vidékek helyi termelése és ipara a forgalomba czélszer(ien bevo-
natik, ha a f6vonalak czélszerlien vezetett, s a vidék fejlettségének,
gazdagsaganak megfelel6 olcs6bb szarny-vonalakkal vannak el-
latva. igy keletkeztek a vilagiorgalmd vonalak mellett a helyi ér-
dekd vasutak.

A helyi érdekd vasutak minéségét, nagysagat és forgalmat
mindig az illet6 vidék hatarozza meg. Gazdagabb vidék megbir
nagyobb és koltségesebb vonalat, mig a szegényebbnek olcsébb,
s termelésének megfeleld szliikebb forg'almd vasGtak is eleget tesz-
nek. Mint emlitettem a vasUtak épitési, fenntartasi és Uzleti kolt-
ségei mindig a vagany szélességétsl figgnek, a keskenyebb va-
ganyéi palya minden tekintetben olcs6bb, annyira, hogy ha az
i'430 méter normalszélességét csak 1 méterre redukaljuk is, De-
marteau szerint az 0©sszes koltségeknek mar tébb mint 30, s6t
egész 50" ,-at takarithatjuk meg. lgaz ugyan, hogy a vagany sz(-
kitése egyszersmind annak munkaképességét is fogyasztja, de a
helyi érdekek nem is kdvetelhetnek nagyobb munkaképességet, mint
a mekkorat elegend6é forgalommal ellatni képesek. J6I mondja erre
nézve Némethy: ,ha vizi kozlekedés megengedi, hogy a kis lélekvesz-
t6t6'l kezdve a sok ezer tonnas hajokig a kereskedés és az emberek
maganszikséglete szerint a legkulonfélébb szerkezet(i és teherképes-
ségl hajok épittethessenek és haszonnal alkalmaztassanak ; ha a mi-
Gtak, a szerint a mint orszagos, vidéki vagy helybeli kdzlekedésre
szanvak, kialoniéle nagysagban épittetnek és a szerint rajtok a szaz
mazsaval terhelt nagy terhes szekértdl a kétkerek( leptikéig a gya-
korlat kilonféle jarmuvek alkalmazasat czélszeriinek latta: nincs ok
rea, hogy ezen, a természetben is min lenttt feltaldlhato és az élet
viszonyai s a gyakorlat altal egyarant a kozlekedés egyéb mddoza-
taiban el6idézett kilonmérviség alkalmazasat épen a vasutaknal ta-
gadjuk meg, és ezen leghatalmasabb kézlekedési mi hatékonysagat,
alkalmazasat épen csak a megszokott i'430 méter rendes vagany-
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szélességben tartsuk technikai és kozgazdaszan tekintetekbdl is egye-
dil czélszeriinek.* — Thirion, a franczia Orleans-kézponti palya
igazgatéja, tovabba, Molind6é s ésPronnier a Tavaux-Pont-
séricourt-i keskenyvaganyu vasut épitéi, szabalyul allitjak fel, hogy
oly vidékek, melyek 10.000 frank-kilométer forgalomnal tobbet
kimutatni nem képesek, ne épitsenek széles vaganyt; mig 6000 frank-
kilométer forgalom mellett batran hozza kezdhetnek mar az egy mé-
teres keskeny-vaganyhoz.*

Ezen korilmények hoztak létre a keskeny vaganyéi vasutakat.
Bolcs6jiuk Svédorszdg és Norvégia, mely orszagok szegényebb
sorsU halasznépe majd az egész halézatot csak ro6 méter széles-
séggel épitette ki, s olcs6saga mellett oly kedvez6 uzlet-eredmé-
nyeket mutatott fel, hogy a keskeny-vagany ma mar Eurépa minden
nemzeténél a mérnokok kozt hatalmas és hirneves véddékre talalt, s
mar alig van allam, hova, bar kisérletkép is, be ne jutott volna, Anglia,
Francziaorszag, Ausztria mind mutathat fel mar forgalomban levé pél-
danyokat ; Oroszorszagnak mar egész halézata van, s6t Amerikaban
ezerekre megy az ily vasutak kilométerhossza, s csak egy vonal
maga 180 kilométer. India, Ausztradlia, Japan, — mondhatni — az
ily palydk valodi hazaja, hol a keskenyvagany tdalnyomo6 a széles
felett, s6t egyes keleti allamokban kizardlag egyedil uralkodik.
Nalunk még az els6 és egyetlen ily példany a selmeczi szarnyvonal.

De a mily sok a véd6, ugyanannyi az ellenzd is, kik minden
ujitastol idegenkedve, a keskeny-vaganyu vasttak nyilt ellenségei-
ként léptek fel. Ezek élén ndalunk a hirneves W eber is inkdbb
ajanlja sik vidékeken a masodrangld normal (1-436 méter) szélességl
palyakat, melyek szintén kdnny(l és olcsé szerkezetiilk mellett nem
zarjdk ki az internationalis, ugyanoly szélességl palyakra valo
atmenetet. Ily masodrangd normalis palydk nalunk a gomaori
Yojtek-Bogsanyi, Nyiregyhazi vonalak.

A kérdés kiulonben még vita targya, s idével pedig, barha
nem a keskeny vaganyuak javara fog elddlni.

A két ellenséges tabor azonban egy pontra nézve meg-
egyezik, s hegyes vidékeken mindig a keskeny vagadnynak ad elsé-
séget, természetesen, mindig csak helyi érdek(i vasttat tartva szem
el6tt. Hegyi palyadknal a keskeny vaganynak el6nye a kdvetkez6k-
ben tlnik Kki.

A normalis vaganyszélesség, a vaggonok nagyobb tengely-

* Azaz az évenkénti netté bevételbSl apalya kilométerére essék io, illetéleg 6 ezer
frank, vagy — mérfoldben és forintban kifejezve — mérfoldenként 30,000 illetéleg

X8,000 forint. — Nordling, Schmalspurbahnen.
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tavolsagai miatt, nagyobb kanyarulatokat kivan; s6t kis kanyaru-
latban csak a rendes menet-gyorsasag mellett is oly erésen jelent-
kezd centrifugalis er6 a vonatot okvetetlen kidobna a vaganybodl,
daczara a kerekeken alkalmazott koszoriknak, s daczara az épen
ezen baj elharitdsa végett magasabbra emelt kilsd sinnek ; oly
hirtelen kanyarulatban pedig, hol az ivdarab mar egy kocsi7
hosszara is észrevehet6leg eltér az egyenes vonaltél, meg épen
menni sem lehetne. Normalis szélesség mellett ezért térvény utjan
van mindenttt megallapitva a kanyarulatok legkisebb sugara; na-
lunk a minimum 300 méter, vagy rendkivili esetekben 250 méterig
mehet, de alabb nem.* Ily feltétek mellett hegyszorulatokban, szlk
volgyekben sokszor Ilehetetlen a kanyarulatokhoz megkivantato
elegend6 térséget masként megnyerni, mint vagy alagutak vagy
viaduktok utjan, melyek ismét a koltségeket szerfolott emelik.

Keskeny vaganynal a kanyarulat sugara a vaganyszélességgel
fogy, ugy, hogy egy méter szélességnél mar leszallhat 100, 60, s6t
40 méterre is, mialtal legtébb helyen ellehet kerilni az alagutak,
és viaduktok épitését.

De sz6l a keskenyvagany mellett mas korilmény is. Emli-
tettem, hogy mint iparkodtak a lokomotivokat elég sllyosra szer-
keszteni, hogy igy a szikséges suUrlodast el6idézzék, mely nélkul a
kerekek forognak ugyan egy helyben tengelyik koral, de a lo-
komotiv el nem indul és munkaképtelen. Még inkdbb van szikség
nehéz lokomotivokra hegyi palyaknal, hol is e véghdl kiilon és nehe-
zebb lokomotivok kozlekednek, melyeknél a készénkocsit elvetették,
s annak terhét is a 3-rol 4-re emelkedett, s egymasba kapcsolt
lokomotiv-tengelyek hordjak, mialtal a suly kett6s el6nynyel lett
novelve ; e fajta lokomotivokat tender-lokomotivoknak nevezik.

De utoljara is mindennek van hatara, s talsdg'os nehézre mar a
lokomotivok sem szerkeszthet6k. A tender-lokomotivok egnagyobb
példanyai aSemmeringen jarnak, és 56 tonnéasak, azaz 11 ;o0 mazsasok;
meégis /4A-ednél nagyobb emelkedésen mar nem birnak vontatni.**
Ereszkedésnél viszont a folytonos erds fékezés okvetlen a sinek és
kerekek gyors kopasat, s ezzel egylitt a fenntartasi koltségek
hirtelen emelkedését vonja maga utan.f

* A Semmering palyan el6fordulé 189*65 méteres sugar tudtommal unikumot képez.

** Ennél egyetlen nagyobb emelkedés a Genua-Alexandriai ugynevezett Giovi
palyan fordul el6 1/29-et> azaz 35 permillel.— E. Pontzen : ,Plegység altal elvalasztott
vaspalyak."

4 Pontzen a déli vaspalya sik részével egybehasonlitja a hegyi palyakat ; a fenn-
tartasi koltségek a kovetkezd aranyban novekednek : déli palya 1Q0, Semmering 241,
Brenner 230, Giovi palya 518,
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Ehhez jaral még azon korilmény is, hog'y az emelkedés
nagysagaval a lokomotivok munkaképessége is csokken, mig egy
tenderlokomotiv 400 léer6vel sikon 12— 20.000 mazsat is képes
vontatni, addig y4Ded emelkedésen mar 6000 mazsat is, kivalt esés
idében, midén a sinek vizesek, csak nagy nehezen.

Ott, hol mar a széles vagany és tenderlokomotivok haszna
megszlnik, még a keskeny vagany és épen az erre alkalmas
Fairlie-lokomotivok a legkedvez6bb eredményeket mutatjak ; mig a
tenderlokomotiv  4u-ed emelkedésnél megszlinik hatasos lenni, ad-
dig a Fairbe altal szerkesztett, e gépnek tllmagasztal6i szerint,
még %,,-adnal is sikeresen kozlekedik. A képesség sajatsagos szer-
kezetében rejlik. A gép igazsag szerint két- vagy inkdbb kettds-
lokomotivbol 4&ll, melyek hatulsé felikkel vannak egymashoz
kapcsolva, ugy, hogy mind fiiggélyes, mind vizszintes oldalirany-
ban egy csekély elhajlasra képesek egymas irant (Bogie-rendszer);
mindkét lokomotiv kdzésen hord egy a kdzonségesnél joval na-
gyobb kazant, mely két oldalrdl fittetvén, a nagyobb futéfelulet
mellett nagyobb gdztermel6 képességgel is bir. A nagy kazan s
a hianyz6 tendereknek szintén a lokomotivra elhelyezett terhe
annak nagyobb sulyt is kdlcsondz, mely ismét nagyobb surlédasra
képes.*

A miit meg van hatarolva a tenderlokomotivok sikeres hasz-
nalata, Fairlie-é sem képes — hagyjuk rd — y?20adnal nagyobb
emelkedést megmaszni.

Igényeink azonban ndévekednek, nagyobb terjedelmi{ telepek,
banyak, gyaraknal gyakran meredek hegyoldalakon valé kdézleke-
dés, a gyors és legrovidebb Gton valdé kozlekedés, a gyors és leg-
révidebb Gton val6 fel- és leszallitas mualhatatlan kdvetel6leg I1ép fel.
Nagy varosok kdzdnsége szabad draiban szorakozas és feludilés vé-
gett tdmegesen Kkeresi fel a szomszéd hegyes tdjak szabad, tiszta
leveg6jét ; egyes kivalé szépségld magaslatokra idénként a latni és
élvezni vagyok egész raja zarandokol. Napjainkban, midén a szuk-
séges mellett oly annyit aldozunk a kényelmes- és kellemesre is,
igen megérezzuk itt is a hiadnyt, s azok, kik csak 5 évvel ezel6tt a
Rigire még Oszvéren vagy épen alpesi botjaik segélyével indultak
neki a meredeknek, mily tolongva és kész 6rommel fizetik ma meg
a tllsagos vitelbért, csakhogy a vaslGton teljes kényelemben jut-
hassanak fel a magasba.

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

Weber: ,Secundarbahnen.u 1873.
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A kotélpalyaknal vagy — mint nalunk elnevezték — siklok-
nal a mozgaté gép egy helyhez van kotve, vagy a tetdn vagy
pedig a hegy labanal. A fel- és lejar6 vaggonokat kotélen tartja,
mely a géppel ellenkezd végen elhelyezett nagy csigakeréken
kuszva, a géjo mellett alkalmazott dobon majd le-, majd feltekere-
dik. A budai siklénal a gép alant forgatja a hengerdobot, mig a
csiga fent a varban ereszti tovabb a kotelet.

A siklok — mint mar egy Izben megjegyeztem — még ré-
giebbek mint a lokomotiv-vasUtak; mai kiképzésiiket azonban csak
a legUjabb idében nyerték, s altaluk lehet a legnagyobb emelke-
déseket megmaszni. — A mienknek hossza 80 méter és ennek
megfutasa alatt, 62% emelkedéssel, 50 méter magasra emelkedik.
Még eddig leghosszabb Becsben a Leopoldsbergi, 725 méter; de leg-
meredekebb a budai. Nevezetesebb siklok ezenkivil a Croix-rousse-i
Lyonnal, s Amerikdban a Piltsbourghi*

A siklok alkalmazhatasa szintén korlatolt. Nagy tavolsagra
kinyujtani nem lehet, maximum - hosszuk az er6-atvitel lehet8sé-
gét6l van flggdévé téve, emellett, legyen bar a legbiztosabb
akasztd szerkezettel ellatva, mégis csak leginkabb egy szal kotélen
flgg sorsa.

A kotél-palyak egy sajatsagos nemét képviseli az A gudio
olasz mérndk altal szerkesztett és a Gotthard-palya épitése kezde-
tén javaslatba hozott rendszer is, mely Turin mellett Dusinonal
alkalmazasban is van. Sokban hasonlit a tobb vidéken hasznalt
lanczhajozdshoz. A helyhez kotott gép végnélkil™ (6nmagaba vissza
futd) kotél segélyével a palya mentén helyenként megerdésitett
orsokat hoz forgasba, melyek ismét egy masik, Ugynevezett von-
tat6 kotéllel a vonat elején alkalmazott csigakerék-rendszert for-
gatjdk, mialtal a vonat tovahaladasa lesz elérve.

A masik maédot, melylyel er6sebb emelkedéseken vasuttal fel-
jutni lehet, a kilén e czélra szerkesztett lokomotiv-palydk szolgal-
tatjak. Ott, hol mar a lokomotiv természetes sulya nem ad elég
surlodast, mesterségesen kell ezt eldidézni. Trevethik és Berkin-
shaw idedja, a szegezett és fogaskerekek, melyekkel a vasutépités
fejlédésének kezdetén, azokat sik palyan alkalmazva, oly sokat
akadékoskodtak, s a kifejlést késleltették, itt érvényesil. A gondo-
lat jo6 volt, de nem a maga helyén alkalmaztak.

A Szt. Gotthard-palya tervezésénél, midén a harom javasolt
iranyvonal kozul (Szt.-Gotthard, Spligen vagy Lukmanier) még
nem volt elddontve, hogy melyik vétessék épités ald, még az is
széba jott, hogy a mindharom esetben elkerilhetetlen nagy alag-

* Mader : ,,Bergbahnen.” 1874.
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atak helyett, nem volna-e inkabb czalszeri a hegység felszinén
valamely erre alkalmas vasuti rendszerrel utat nyitni ? A bizott-
sdgnak tobbféle terv és javaslat volt benydjtva, de messze eltérnék
czélomtél, ha azokat mind fel akarnam sorolni; pedig szép gondola-
tok s a természeti er6k lUgyes felhasznalasdban nem ef£y érdemelne
kozulok figyelmet.

A Kkét legczéliranyosabbnak talalt rendszer volt az A gudio
és F e 11-féle. Az els6t mar ismerjiuk, lassuk a masodikat, mely
bar a Gotthard-palyanal szintén a tdbbiek sorsara jutott, és bar
mell6zve lett, mégis minket kozelebbrél érdekel.

Még azon id6ében, midén a Mont-Cenis-alagdt még mond-
hatni inkdbb csak tervben volt meg, a hegységen &t oly nehéz és
faradsagos kozlekedés miatt atalanos kivanatta valt, hogy a St.
Michel és Susa kozti lassi posta-kdzlekedést valamely jobb és
czélszerubb valtana fel. Kordlbelul 1864— 65-ben lépett fel rend-
szerével Feli a franczia és olasz kormany el6tt, s midén a kisér-
letek azt csakugyan czélszerinek és a helyi viszonj'okhoz meg-
felelének mutattdk, a St. Michelt Susaval 0sszekoté io-4 mérfold
hosszU vonal épitésére meg is nyerte az engedélyt. Az engedély-
okmany egyik fépontja szerint az engedély tartama csak azon bi-
zonytalan id6re vétetett fel, mig a talan kivihet6 alagut Uj és
egyenesebb kozlekedést nem nyit, a midén is Feli ideiglenes
vasUtja forgalmat azonnal megszintetni tartozik. A palyat 1868
junius  15-ikén csakugyan meg is nyitottak, és 1871 oktéber
16-ikaig azaz 3*4 évig sikeres szolgalatot is tett, annak daczara,
hogy forgalma nagyon is id6szakos volt, s télen lavinak és hézu-
hatagok miatt sokszor szunetelni volt kénytelen.

A rendszer f6elve a kovetkez6 : A rendes sin-par kdzé egy
k6zéps6 harmadik s valamivel magasabb sint két oldalan a loko-
motiv fenekére vizszintesen alkalmazott kerekek fognak &ssze,
melyek a lokomotiv menete kdzben szintén forgasba jénnek, s a
kozéps6 sint er6sen egymas kodzé szoritva a szukséges surlodast
létesitik. A koOzéps6 sin csak ott van alkalmazva a palyan, hol
VIO-nal nagyobb lejt6 vagy 100 méternél kisebb sugart kanyaru-
lat j6 el6 ; a kocsik ugy, mint a lokomotiv, mind el vannak latva
surlédd készulékkel, azonkivil erés fékez6ik is vannak. A szer-
kezet josdgat azon korulmény bizonyitja, hogy az egész id6 alatt,
mig a palya forgalomban volt, a 8-3%, lejt6 és 40 méter sugaru
kanyarulat daczara, csak egyszer, 1869-ben, s akkor is a vonatvezetd
gondatlansagabol fordult el6 szerencsétlenség.*

* Pontzen : ,Hegység Aaltal elvalasztott vaspalyak."
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Feli rendszere azonban, bar a Susa-St.-Michel-i vonalon
megfelelt is a varakozasnak, még sem olyan, hogy kivanni va-
I6t ne hagyna maga utdn. Mindkétnemid lokomotivja, mind a
Gouin, mind a Cail altal szerkesztett, tulsdgosan complicalt, annyira,
hogy a lokomotiv-vezetének folytonosan és a legnagyobb mérték-
ben lekodtdtt vigyazatat igényli ; a vizszintes alsé kerekek sincse-
nek eléggé biztositva, hogy a vizszintes irdnyt és a megszabott
magassagot egy kissé huzamosabb hasznalat utdn is megtartsak,
s6t ellenkez6leg gyorsan megtagulhatnak.*

Nem sokkal kisebb figyelmet ébresztett maga irdant W e tli
rendszere sem. A rendes sinpar kézé a tengelyben lerakott hossz-
talpfara, forditott V alakban, rovid sindarabokat alkalmaz, melyekbe
a lokomotiv fenekén forgé végtelen csavarnak menetei beleillenek,
s a vonat ezek segélyével kapaszkodva halad folfelé. Az el§idézett
surlédas oly er6s, hogy a fékek alkalmazasa mellett a vonat bar-
hol képes megallni. A lokomotiv 4— 7% lejt6n haladhat, s a Ki-
tliné surlédé készulék mellett nem is szikséges, hogy oly nagy
stlylyal birjon, mint a Feli rendszerénél.**

Minél érezhet6bbé valt a nagyobb esésli lokomotivpalyalc
sziksége, annal tdobben s anndal nagyobb erélylyel iparkodtak a
kérdést megoldani. Tervek, javaslatok egymaésutan 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 tobbé-kevésbbé sikeresen meg
is felelnek.

A svdajczi kozponti vaspalya miuihelyének igazgatdéja Rig-
genbach éveken at torte fejét, és dolgozott a kérdés sikeres
megoldasan. Kutatasa targyaul Berkinshaw fogaskerekét vette fol,
tudva, vagy el6érezve, hogy ezzel lehet a rejtély kulcsat legjobban
megtalalni. Magaban mar a gondolattal tisztaban volt, de alkalma-
zdsanak czélszeri médja még talany volt elétte. Tébbszérés kuta-
tas, kisérlet végre megmutatta az Gtat. s 1868-ban Zschocke
mérndkkel egyesillve megirta elsé ropiratat ,Uberschienung dér
Alpen mit Zahnradbetrieb'l — Munkaja azt eredményezte, hogy
Hitz svajczi consul Washingtonban figyelmessé Iévén, tudatta
vele, hogy hasonlé rendszerrel Boston mellett mar létezik is egy
palya, mely az 1700 méter magas Mount Washingtonra vezet.
A faradhatatlan kutatéok a hirt folhasznaltdk, s Naff ezredest St.
Gallenben dgydknek megnyerve, Kivitték, hogy Griner mérndk
Amerikdba kildetett a palya tanulméanyozasa, s annak idején arrol

*

»Neuere Tunnelbauten.“ Zwick, 1873.
** Harlacher: ,Wetli Eisenbahnsystem.” 1871.
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jelentéstétel végett. Griner Gtjdbdél visszatérve csak magasztalélag
szolhatott a Mount-Washington-i vasutrol, tgy, hogy Riggenbach
tervének életrevalésagarol teljes meggy6z6dést nyerve, kiviteléhez
nem hianyzott mas, mint csak a tarsulati szervezkedés. A szOvetség
tanacsa megadta az engedélyt egy a Rigi-Kulmra vezetd§ palyahoz,
melyre a tarsulat 1869 ben alakuit, é: az els6 lokomotiv futtydt
1871 majus havaban mar visszhangozta Yitznau fenyves erdeje. —
A palya Vitznaubol a té partjardl indual ki, s 5340 méter hossza-
sdgot 715— '/4 hallatlan emelkedésekkel és 180 mtr sugard kanyaru-
latokkal a legregényesebb és technikai szempontbdl is legérdeke-
sebb helyek, alagut, viadukt és hatalmas sziklabevagasok kozt ha-
ladva, a végponton 1200 mtr. magasra emelkedik.

A palya kereszttalpfakon nyugszik, vaganyszélessége a nor-
malis i-430 méter. A rendes sinpar kozé egy harmadik, fogak-
kal ellatott sin van a kozépen elhelyezve, melybe a lokomotiv fe-
nekére alkalmazott fogas kerék fogai beillenek; a lokomotiv ka-
zanja az eddigiekt6l eltér6leg nincs lefektetve, hanem fennalld, s
kissé el6re bukik, nehogy arendkivili lejt6kén a viz benne egyoldalra
d6lve, mind magat a kazan falat is rongalja, mind sulypontja, ki-
Ionben a kbézéppontbol kitérve, az amugy is faradsagosan csinalt
surlédast veszélyeztesse. A kazan fuggélyes allasat az I/,9-ed lejtén
éri el.— Az er6 nem mkodik kozvetetlen a futé kerekekre, hanem
kilon tengelyre alkalmazott fogaskerek segélyével kozoltetik vel6k.
A lokomotiv tenderlokonotiv, s sulya 1275 tonna (250 v. ma-
zsa) oranként 7.5 kilométert (I mérfoldet) haladva, az egész palyat
x¥i 6ra alatt futja meg. A kocsik szintén el vannak latva fogas-
kerékkel, a lokomotivhoz nincsenek hozza kotve, hanem ahhoz csak
tamaszkodnak, s ez okbo6l akar fel- akar lemenetnél mindig a lejtd
magasabb részén allanak; a locomotiv alul lévén, &6ket hegynek
fol tolja, lefelé pedig maga utan lassan ereszti.

Az els6 évben mar a rovid idékoz daczara, 1871 majus 23-tél
oktéber 15-ig, tehat 146 napon at, 60262 % személyt, 5437-5 mazsa
malhat és 32005 mazsa terhet szalitott, jollehet egész Uzletszer-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 oktéberig 1,5091,756 frankra
emelkedett épitési és fenntartasi koltségeket, valamint a 81,190
frank uzleti kiadasokat 177,033 frankkal haladta meg a nyers bevé-
tel; s az els6 év minden részvénynek 5% dividendat és 5% super
dividendat hozott ; ezenkiviul tartalékalapra 40 ezer frank tartatott
vissza, mig 12.033 frank a kdvetkez6 évre lett atszamitva.* Az

* Kronauer : Die Rigi-Eisenbalm mit Zahnradbetrieb.
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adatokbol utdnszamitas atjan nyerhetjik, hogy a palya kilométere
297>93Q frankba kerllt és 33,152 frank tiszta hasznot hozott, mi
csakugyan 11'/4%-nak felel meg.

A kedvez6 eredmény egyszerre megnyitotta a fogaskerék
el6tt mondhatni majd egész Eurépat. Franczia- és Németorszagban,
Ausztriaban és Norvégidban mar nem egy tervbe lett felvéve. Ez
évben a Rigi-Staffelhez mar a masodik ily vasat nyilik meg, Arth-
bol kiindulva, s a svajczi szdvetség tanacs elhatarozta, hogy a hegyes
kis allam valamennyi nevezetesebb cstcsdhoz lassanként ily vasuttal
fog kozlekedést nyitni; a touristak nemsokara Gnndelwald, Faul-
horn és Gross - Scheidegg tetdit egész kényelemmel maszhatjak
meg. A Vesnv és a Monte-Generoso a Como partjan tervben mar
meghajolt a fogaskerék el6tt, s a heidelbergi Kdénigstuhl is nemso-
kara elnyeri e koronat.

Az 0j mozgalomban hazank sem maradt hatra; a 48-iki svab-
hegyi bombak anyaga megmaradt, csak alakot cserélt; akkor
pusztitott, most aldast hoz; akkor agyik bdmbdlését.verte vissza a
Gellért sziklafala, most a gép csendes nyugalmas zsortolése alig
hat 4t a szomszéd volgyekbe is.

A budai var hata mogott, a varos-major melletti Ecce-Homo-
réten emelkedik ki a csinos indéhaz; odaig lévonatd vasit kénnyiti
az utat. A palyaudvar korilbeldl i‘/2 hold, majd egy 6l magasra
folemelt sikon, minden szikséges berendezéssel elég b&ven van el-
latva. A varostél jéve legel6szor szeminkbe 6tlik a lokomotiv- és
kocsi csarnok, a kitér6-valto, itaté kuat, kissé odabb az indéhaz for-
ditja felénk tlizfalat, s a hegy fel6li oldalan: , Per aspera ad asira“
szavak fogadjak az utazokat. A vestibule, kivalt innepeken, a jegy-
valtok egész tomegével van ellepve, bent a vard teremben ugyan-
oly zsuGfolt az indulasra kész kozonség, mely messzir6l a meredek
hegyoldon aldereszkedd vonatot a legnagyobb érdekeltség kozott
varja, s ha megérkezik, a kinyitott varo-terem ajtdo haromszor akkor
nyildAson sem volna képes elég tért nydjtani; mindenki éls6 akar
lenni, s a ki csak két perczig is késik, ugyancsak keresheti az
ires helyet a kocsikon, ha ugyan akkor még talal.

A palyanak ugyanazon szerkezete van mint a Rigi-vasuton.
075 meéter tavolsagra egymasutan lerakott és zuzott kavicsba
agyait kereszt-talpfak hordjak a sineket. A vaganyszélesség a rendes
1-436 méter, Ug-y, hogy id6vel a lévonatd palya kocsijai is ramehet-
nek. A kereszt-talpfdk végeiken hossztalpfakkal is egybe vannak
kotve, 0sszeszegelve, Ugy, hogy ezaltal tokéletes szilard racsozatot
képeznek, s az el6fordulhaté razkédast és lokéseket nagyobb teri-
letre osztvan el, egyszersmind ndvelik a sineknek szikséges rugal-
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massagat. A i-s6 abraban a palyarol tengelyére merdlegesen vett
kereszmetszet vilagosan el6tinteti az egész elrendezést. Az a ke-
reszttalpfdkra, a b hossztalptak &ltal képezett bels§ kdzon a c futd

I-s6 &bra.

sinek vannak leszegelve, melyek rendkivil kénnyik; s mégis,
a slrlibben elhelyezett talpfakon (tavolsaguk 075 méter, rendes
k6zonséges vasutnal atlagosan 0"93 méter) tobbszordsen alata-
masztva, elegendd szilardak. — A talpfa kozepén fut végig a fo-
gazott sin d; képezve van két egymasnak hatatfordité ] alaku
vasbél, melyeken vasrudacskak — a fogak — e vannak keresztiilhtzva
(a 2-ik abran nagyitott mértékben lathatni az egész sint) Az
] alakd vagy — mérndki nyelven nevezve
— U vasak* talpukkal a talpfaknak el6re
bemetszett és meggyalult lapjara er6s
csavarokkal vannak leszoritva. Erésebb ka-
nyarulatokhoz a fogazott sin-darabokatmar
el6re a gyarban kellett a kanyarulatnak
megfelelé hajlassal ellatni, mert a fogak
itt mar nem maradhatnak egymassal par-
huzamos allasban, hanem szikséges, hogy
radialiter legyenek alkalmazva. A sinfogak szolgalnak egyszersmind
tamaszul a fogas kerék fogainak, s oly er6sek, hogy a vonat sulyat
egész bizton kialljak, anélktul hogy kitdornének, vagy az oldal U
vasak kirepednének.**

A 3-ik és 4-ik abra a palyarésznek hosszaban vett merdéleges
tengely-metszetét, illetéleg feltulrél valé nézetét mutatja (a betdk
ugyanazon megjeldléssel vétettek fel, mint az i-s6 abraban). A kilsé
azaz f(itésinek egymaéashoz vald illesztése az 5-ik abrdban lathato
hevederek- _/, és azokon &thlzott csavarokkal torténik. Eltéréleg a
kozonséges palyaszerkezetekté§l a sineknek a tengely felé szokasos
1/.6-0d ferde allasa, tovabba a kanyarulatok er6ssége szerint val-
tozé folemelése mell6zve van, s a fogaskerekld palya futésinei

* Kulénosen hidépitészetben a vasrudak, melyekbdl a szerkezetek késziulnek, mar
a gyarban el6re oly alakra vannak hengerezve, melylyel a s erkezetbe beilleszteni és
erdsiteni legczélszer(ibben lehet; az ily rudak azutan keresztprofiljuk alakjarél azon be.
tlkkel neveztetnek el, melyekhez leginkdbb hasonlitanak ; igy létezik (_ szogvas, "J' T
vas, dupla T vas, i\ U vas, stb.

** A Rigi-palya fogas sinei ugyanily szerkezetliek, és az ott tett kisérletek sze-
rint az oldal-U vasak fala egyik esetben csak 26 tonna (520 vdm-mazsa), a masikban pe-
dig 43 tonna (860 v. mazsa) suly alatt szakadt ki; ily nyomas pedig soha sem fordul eld.
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3-ik abra.

egész egyenesen, s mindig egy szinben maradnak. Lehetségessé teszi

ezt a sokkal kisebb menetsebesség, s a lokomotiv sa-

jatsag-6s szerkezete, melylyel a futd6 kerekek nincse-

nek tengelylkkel szorosan 6sszekdtve, hanem ugy,

mint kozonséges szekereknél a kordl foroghatnak.

Nagyobb bajt okoz itt, mint a k6z6nséges vasutak-

5.ik abra. nal a meleg altali kiterjedés ;ott a sin mindkét irany-

ban, el6re és hatra egyarant kiterjeszkedhetik, mig a

fogaskerek(i vasutak hirtelen emelkedéseinél, maganak a palyanak

gravitatiojanal fogva, csakis a lejt6kdn lefelé terjeszkedik ; e koril-

meény a palyanak okvetetlen a lejtén lefelé val6 megindulasat okozna,

ha a terjeszkedés ioo— 150 méter tavolokra a talpfaknak er6s ké-

agygyal valé megtamasztasa altal megszaggatva nem lenne, mint
a 3-ik abra jobb felén ki van tintetve.

A svabhegyi palya hossza 2883 méter (V3 mérfoldnél valami-
vel tobb) ; legnagyobb emelkedése i0'/4°/0, tehat jéval szelidebb
mint a Rigin ; leger8sebb kanyarulata 180 méter, a végpontok
k6zti niveau-kilonbség 259-55 méter ; az als6 allomas magassaga
az adriai tenger szine felett 132-25 méter, s igy a tetén a vég-
pont 391-80 méter. Egész hosszdban csak egy vaganyra van kiépitve,
s ezért a vonatok keresztezésére, korialbelil a palya kozepén, kité-
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r6vel van ellatva, melynek szerkezeti elve a 6-ik dbrdban van
vazolva. A currens palya ugyanis i3!2 méter szélességben két
helyen meg van szakitva, egymastdl oly tavolra, hogy azon az
els6nek érkezd vonat a fépalyabdl kitérve teljesen elfér, s igy he-
lyet adhat az atmenetekre a masiknak. Teszem fel j6 A fel6l az

A B

6 ik abra.

egyik vonat, ugy az | valton at a fels6 nyilak irdnyaban bemegy
a kitér6be, utdna az | valto, sajat gépezetével, a palyara keresztben
vett, s a kis nyilak altal kijelolt iranyban addig tolatik el, mig a
rajta levé masik vaganydarab (2) nem esik a fépalya vonalaba.
Megérkezik a masik vonat B fel6l, a Il valt6 a (2) vaganydarabra
igazittatvan, az als6 nyilak irdnyaban atmegy a Kkitéré (2) va-
ganyra, s onnét tovabb A felé; az els6é vonat pedig a Il valté
Gjra atforditdsa utadn az (1) vaganydarabon B felé.

A lokomotiv alakja, eltérve a Rigin levétél, mar inkabb
kozeledik a kozdnséges lokomotivokéhoz ; a kazan itt mar ismét
fektetve van, a sokkal szelidebb iol4°/0 esés ezt megengedi, mi
anndl is kivanatosabb, hogy altala nagyobb fut6feliilet és nagyobb
munkaképesség van elérve. Az erének a futdé kerekekre vald at-
vitele azonban egészen specialis, és ez azon pont, melyben az ata-
lar. fogaskerek( vasttak — 1igy a Rigi is — legf6kép eltérnek
a kozonségesekt6l. Az utébbiaknal a g6zhengerekbdél kinyalé du-
gattyl-riad az erét kozvetetten adja at a kerekeknek ; a fogaskerekd(

vasutnal nem. Nézzik a 7-ik abrat. A dugattydrud elsé sorban az
x tengelyt hozza forgasba és

azzal egyutt az nn fogaskereke-
ket, melyek ismét az alajuk al-
kalmazott nagjmbb atméréjt n'n"
fogas kerekeket s azzal egyltt az
igazi x 'tengelyt forgatjak. Az x*
tengely k6zepére van alkal mazva
és feszesre ékelve af6-fo fogas
kerék o, mely az alatta levd fo-
gazott sinen fogrdl fogra kapaszkodva idézi el6 a surldédast. A futo
kerekek (I), ugy mint a kézonséges szekér kerekei, csak egyszeriien
ra vannak dugva a tengelyvégekre, s a kiesés elkertlése végett

/-ik ébra.
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mogottik a tengelyen csavarhively zarja be annak végét. A lo-
komotiv tervét Riggenbach maga szerkesztette, mely terv utdn azok
Winterthurban készultek.

A személykocsik 9 osztdlyban (coupé) 6sszesen 54 iilésre van-
nak osztva. A coupék csak félajtokkal vannak zarva, azokon felil
a kocsi oldala teljesen nyitott, s az utazok elé a legszebb kilatast
nyajtja. — A teherkocsiknak, épulgy, mint a kdzdnséges szalfat és
deszkat szallité vasuti lowry-kocsiknak, nincs fedelik. Minden
egyes kocsinak kulén is van fogas kereke, és ezen kivil biztos fék-
szerkezete, melylyel azonnal megallithat6. A kocsik a Bécs mellett
fekv6 hernalsi waggongyarbol keriltek ki. Egyelére a palya felsze-
relése 3 locomotivbol, 10 személykocsibél és 3 teherkocsibol all.

A kocsik nincsenek a lokomotivval egybekapcsolva, hanem ah-
hoz csak tdmaszkodnak, mint a Rigin. Ez” elrendezés el6nye az, hogy
legyen bar maganak a lokomotivnak valami baja, az lebukhatik a
lejtén, de azért a kocsik sajat fékezoik segélyével mindig megallhatnak
maguk is, sigy nem rantja ket maga utan.

Az egész palya megfutasa jo' % oOrat vesz igénybe, s a kisérle-
tek szerint — melyek a Svabhegyen, valamint Bécs mellett a kahlen-

berg-i ugyanily nemd palyan toérténtek — egy 300 mazsas loko-
motiv, 10% % emelkedésen, 550 mazsa terhet 10 kilométer sebes-
séggel képes vontatni. — A fentartasi és lzleti koltségek, vi-

szonyba hozva egy 14,-ed emelkedésld hegyi palyaval, agy allanak
mint 88 a ioo-hoz ; ha azonban figyelembe veszszik, hogy a fogas-
kerek(i vasUtak idény-szer(i forgalma mellett a személyzet és palya-
feligyelet allando, télen gy, mint nyaron, s téli gyenge vagy épen
megszlnt forgalomnal majdnem teljesen haszonnélkiuli kiadasokat
okoz, az Uzlet-koltségek mar elvesztik kedvez6 aranyukat ; Cathry
ur, a svabhegyi vasut épitéje, ily foltétel mellett a kovetkez6 arany-
szamokat nyerte: Brenner palya 100, Rigi 104, Svabhegyi palya
114 (itt ismét nem szabad figyelmen kivil hagyni a vonalak vi-
szonylagos hoszszat; mert a nagyobb vonal Gzlet-koltségei aranylag
kisebbek.*)

A palyat 1874 junius 25-én nyitottdk meg és szakadatlan for-
galom mellett gktober 19-ig 91,894 személy utazott rajta, tehat tobb
mint a Rigin megnyitdsa els§ évében. A szallitasi bér — ha jol em-
lékezem — folfelé 30 kr. lefelé 20 kr. s egy retour kartya 40 kr ;
a Rigin pedig felfelé 5 frank, lefelé 212 minden egyes darab pod-
gyaszért 11 frank; svégre a Feli-rendszer(i Mont-Cenis palyan | oszt.

* Valamennyi ko6zoltem adatot Cathrynak a m. mérnok-egyletben, s Madernek
az osztr. mérnok-egyletben maualt évben tartott fololvasisaikbél vettem. Az utébbi ku-
I6nlenyomatban is megjelent: ,,Bergbahuen,* 1874.
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15, Il. oszt. 12, Il oszt. i0'/2 osztrak forint; e szerint a palyak
meérfoldjére esik: a svadbhegyi vasUton, ugyanazon tételek alatt 90
és 60 kr., a Rigi-palyan 1 frt. 40 és 70 kr., a Mont-Cenis palyan 1 frt.
45 kr. ; 1 frt. 15 kr. és 1 frt.

A palyat az ,Internationale Gesellschaft fiir Bergbahnen in
Aarau“ épitette; engedély-tartama 40 év, mely utdn vissza szall
Buda varos birtokaba. A varosi telkeket ingyen nyerte meg a tar-
sasag, és ezenkivil 15 évi adémentességet élvez.

A fogaskerék a legutébbi években igen sok partoléra talalt,
egész irodalom keletkezett mellette, s némelyek annyira mennek vér-
mes reményeikkel, hogy internationalis févonalok 6sszekotésére isjovat
josolnak neki. Maga Riggenbach Svajcz és Olaszorszag kozt az Al-
peseken akarja ily czélbd6l &tvezetni;s csak nemrég a Karpatokon
keresztil Magyarorszag és Galiczia egybekapcsoldasara ajanlottak.
Ezek ellenében Weber kereken csak a helyi érdekd vasutak ko&zé
utasitja vissza. — Még Plener kereskedelmi ministerségének idejében
Pontzent felszdlitottdk egy véleményes jelentés-tételre, hogy
mikép lehetne Tirolban az Arlberget legczélszeriibben a vasuti
kozlekedésnek megnyitni. A beadvany, mely magyar forditasban
~Hegység- altal elvalasztott vaspalyaknak o6sszekdtésérblczim alatt
a m. mérndk egylet kdézlonyének 1871-iki évfolyamaban is megjelent,
nagy adat-halmaz és faradsagos munka eredménye lehetett; figye-
lembe vesz minden lehet§ médot a kérdés megoldasara, és vé-
gul mégis arra az eredményre j6, hogy sem az '/4i-ed emelkedésdi
k6zonséges hegyi palya,de sem a nagy lejt6kre szerkesztett specialis
vasUtak, hanem csakis a hegységnek nagyob alagut altal valé attorése
vezet sikeresen czélhoz. Er8s emelkedésl specialis vasutakat csak
ideiglenes haszndalatra ajanl. Es Pontzen mellet két hatalmas példa
sz6l, a Mont-Cenis alagutat megel6zte a Eell-rendszertu ideiglenes pa-
lya, Sz't. Gotthardot pedig mindjart el6szdrre alaguttal torik at.

Szily Jensé,






