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Gépjarmiivek alkalmazasa erdei szallitasoknal.

Irta: Elek Istvdn m. kir. féerdémérndk.

6 néhany évvel ezel6tt, amikor még a repiilégép csak a
messze jové dbrdndja volt, Flammarion az ismert nevii nép-
szerli csillagdsz, egy kis értekezést bocsitott kozre a repiilés

problémdjinak megolddsdrdl s mar akkor arra az igen helyes kovet-
keztetésre jutott, hogy nem a repiilégépek szerkezete — a min pedig
~mdr akkor is sokan torték fejiiket — oldja meg a repulés titkat,
hanem a hajtéerd.

Feléllitotta a maga tételét, hogy repiilni csak akkor fogunk,
ha nagy er6t ardnylag kis helyen és csekély sulyban tudunk ossz-
pontositani.

A sziikséges eré kiszdmitdsdban ugyan tévedett ez a jeles elme
is, de az elv, az helyesnek bizonyult és nem a légcsavar, nem is
a monoplan, vagy a bipldn, avagy Zeppelin szivarja oldotta meg a
repiilés titkit, hanem a benzinmotor.

Természetes, hogy a métor nem repiilhet magdban, de a repiild-
szerkezet mégis csak mdsodrendii dolog volt, mert hiszen a csavar,
a szdrnyak, a kormdany stb. a gépnek munkdt végzd részei ugyan,
de a lélek benne, amely magasba hajtja, a mdtor.

' Ugyanez 4ll az erdei termékeknek gépjdrmiivekkel val6 vonta-
tdsiara nézve is. Mihelyt az ardnylag kénnyii s mégis nagy eré-
kifejtésre képes benzinmétor megjelent, ez a kérdés is teljesen meg-
oldottnak volt tekinthetd.

Es mégis, bar az6ta a benzinmétor a tokéletesbiilés utjan igazn
szédiiletes haladdst tett s ma mar teljes fizembiztossdgot, iokozott
munkateljesitményt és olcsé fizemet biztosit, a benzinlizemii gép-
jarmiiveknek az erdészet szolgdlatdba valo dllitdsa a sok jéindulatu
kisérlet daczdra mintha csédot mondott volna, s a szakembereknek
majdnem 4ltalinos véleménye az, hogy ez a széllitéeszkoz az
erdészet czéljaira nem valt be.

Azt hiszem, nem végzek felesleges munkat, ha a kozfigyelmet
felhivom ennek az eredménytelenségnek az okaira, s levonva ezekbdl
a kovetkeztetést, ramutatok a helyes megoldds utjara.

Altaldban az a tapasztalat, hogy a gépjarmtivek csak gondosan
épitett és alapozott utakon végezhetnek j6 munkdt, s a mi kevésbé
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gondozott utainkon mihamar ténkreteszik, felvigjak, az alapot le-
siilyesztik, kdtyukat vdjnak, s ha az utlest dtnedvesedett, a vonat
elakad a feneketlen sirban, az ut karbantartisa pedig oly kolt-
ségeket nyel el, hogy azt fatermékeink el nem birjdk.

Hét ez valéban igy is van, de miért?

Azért, mert ezek a gépjarmtivek nem arra a munkdra késziiltek
amit végeztek!

Az eset, ha a dolog mélyére pillantunk, igen egyszerii.

A gyarak ugyanis nem készitenek kiilonleges szallitdsi czélokra,
alkalmas gépjarmiiveket és vonatokat, hanem elsésorban a hadiigyi
kovetelményeket és az dltalinos forgalmi igényeket tartjdk szem
el6tt, annyival inkdbb, mert ugy ndlunk, mint akdrmely orszdgban
a hadiigyi kormanyoktél segélyt élveznek, hogy a katonailag el-
fogadott formakat minél nagyobb témegben gyirtsdk ¢és vessék
piaczra; amellett a vevd is kap segélyt, hogy mozgézitds esetén
a hadvezetGségnek minél tobb gépjarmi 4lljon rendelkezésére.

Mdrmost, ha figyelembe veszsziik, hogy a vevd kozonség akir
hirdetésekben akdr, kidllitisokon, mindeniitt csak ezekkel a gép-
jarm(ivekkel taldlkozik, az 6 esetleges kiilon viszonydhoz alkal-
mazkodd gépjarmiivet pedig nem lit, kénytelen ezeket a szerke-
zeteket vasdrolni, de az is bizonyos, hogy a gépjirmiihdz fiiz6tt
szép reményeket a keserii kidbrdnduldsnak kell felvaltania, mert
hiszen a katonailag szubvencziondlt gépjirmiivek nem késziiltek
arra a czélra, hogy azokkal nap-nap mellett ugyanazon az ut-
vonalon szdllitsunk terhet. A katondk az ut teherbirdsidra semmi-
nemti tekintettel nincsenek. Ok vonatjaikkal csak atvonulni kivdnnak,
s egy-két dtvonuldst a hajtékerékpdr barmily terhelése mellett is
megbirnak még a gyengébb alapozdsu, s6t szdraz id6ben a fold-
utak is.

Ok tovdbbd vonataikat minden akaddlyon 4t akarjik vinni,
tehit minél nagyobb munkateljesitményre torekszenek.

A huzisi képesség azonban nemcsak a métor erejétél fige,
hanem a hajtékerekek tapaddsatél is, minéliogva, hogy a teher-
vonat teljes 10 #-4s rakomdnynyal 16°¢ emelkedés legyGzésére is
képes legyen, a terhelés felét a hajtékerekekre hdritjadk, hogy 5 ¢
sulylyal a f6ldhoz szoritva, azok tapaddsa, s igy a mozdony hw(‘—
képességoe is fokoztassék. ; -
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Elengedhetetlen katonai kovetelmény még emellett az is,
hogy a vonatnak rovidnek kell lennie, hogy tomeges széllitdsndl
a tovibbmozgds gyors tempdban torténhessék. Erre vald tekin-
tettel ezek a vonatok rendszerint egy ritkdn két pdtkocsival birnak,
s igy a tengelyek szdimdhoz ardnyitva nagy terhelésiiek, minélfogva
a mi utjaink dlland6 szdllitdis esetén ily nagy terhelésii kocsik
forgalmat dllanddan el sem birjdk. A mi megyei és viczindlis utjaink
nem késziiltek ilyen teherbirdsra, de az erdei szillitisokndl sem
all médunkbn olyan utakat épiteni, melyek ily nagy gépjarmiivek
forgalmat kibirjak.

Széllitdsaink rendszerint {6Gmegesek, tehit egy ugyanazon
utvonalon kénytelenek vagyunk nem egy, hanem esetleg tobb
vonatot is jaratni naponta és pedig szdraz vagy nedves idében
egyarant.

Természetes, hogy ha az iiresen is egy #-4t hordé hajtétengelyt
még 5 £ sulylyal szoritjuk a foldhoz, ezek a kerekek kiforgatjdk
még a gondosan alapozott ut alapkoveit is, s annal inkdbb tonkre-
teszik a mi hitvany utjaink gyenge kovezését.

Nem kis baj ilyen erés terhelés mellett, hogy a hajtékerékre-
alkalmazott gummik is erésen kopnak, s lenyegesen emelik a
szallitdsi koltséget.

Azt sem lehet elhallgatni, hogy egy ilyen nagy testii lomha
géppel, s az 6 hasonmdsu pdétkocsijdval nem lehet a farakdsok
kozé dllani, tehdt mar a rakoddsndl is a fat kiilon kell a vonathoz
hozzdhordani.

Végiil arra a hatranyra mutatok rd, hogy a vontaté mozdony
maga is terheltetvén a fel és lerakodds ideje alatt a vontatds
sziinetel, igy a gépjarmd szallité képessége csOkken. Hogy ez a
hatrdny néha milyen érzékenyen érintheti a szdllitdsi lizemet, azt
egy példéval szemléltetem.

Feltéve, hogy gépkocsink 4atlagosan oridnként 10 kilométer
sebességgel bonyolithatja le a szdllitist, s egy vaggon terhet
vontat, 10 6ra munkaidé alatt 100 vaggon-kilométer teljesits-
képessége van. Minthogy erdei szdllitisoknadl a teher széllitisa rend-
szerint csak egy irdnyban torténik, s visszafelé a jormii az utat
iiresen teszi meg, erdei iizemnél a teljesit6képesség csak 50 vaggon-
kilométer. Vagyis ha példdul 10 kilométer tdvolsagra kell a terhet
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széllitani, ezen az uton naponta otszor fordulhatunk, ha ugyanis a
vontaté mozdony 4llandéan {izemben tarthaté. Igen dm, de ha
nincsenek kilon terhelheté tartalékkocsik, a gépjirmi{ &sszesen
csak 5 orit lehet iizemben, mert a fel- és lerakoddsra kiilon-kiilon
félorat szamitva, kénytelen a rakoddsi id6 alatt sziinetelni.

Ugyanazon munkateljesitmény végzésére tehdt e csekélynek
litsz6 hatrdnyért egy jarm( helyett kett6t kell jaratnunk, két-
szeres személyzetet tartanunk, midltal az fizemkoltség legaldbb is
40—50°/0-kal emelkedik.

Ez okokbdl mond rendszerint csédot a hadiigyi czélokra ké-
sziilt gépjarmiivekkel valé erdei szdllitdis ugy, hogy akik meg-
prébaljik, csalédottan térnek vissza mds szdllitdsi eszkozékhoz.

Mindamellett is bukni engedni egy kiillonben életre vald
eszmét ilyen konnyen kikiiszob6lhet6 hdtranyokért megint csak
észszeriitlen.

Hogy az erdei széllitds igényeit megéllapithassuk, figyelembe
veenddk a kovetkezd koriilmények: '

1. A széllitds targyéit képezé anyagok széllitisa rendszerint
csak egy irdnyban torténik, vissza a kocsik iiresen térnek.

2. Terhet rendszerint csak lefelé szllitunk, a szallitand6 anyag-
ban tehat a széllitds kezdd és végpontja kozotti magassigi kiilon-
bozethez ardnyulé helyzeti energia van felhalmozédva, melyet
elényiinkre felhasznilhatunk. Egyébként ezen energia felhasznédldsa
nem szokatlan az erdei szillitisokndl, hiszen a csusztatds, usztatis
és gordilé pdlydkon valé szdllitds ezen energia igénybevételével
torténik, tehat szimolnunk kell vele a gépjarmtivekkel valé szdlli-
tisnal is.

3. A szdllitandé anyag értéke térfogatdhoz és sulydhoz ardnyitva
kicsiny, miért is sok koltséget elnyelé mfiutak kiépitésére a szallit6
eszkozOk kedvéért gondolni sem lehet, de meglevé utjaink is rend-
szerint gyengék, keskenyek, miért is az eszkdzoket kell az uthoz
szabni s nem megforditva.*)

*) Amit téves volna ugy értelmezni, hogy az utépités elhanyagolhatd. Mi
legaldbb ugy értjiikk szerzé szavait, hogy olcs6bb eszkozokkel, de miiszakilag
helyesen épitett j6 utakon a gépkocsit kell olyképpen médositani, hogy az ut
idé el6tti elromldsa nélkiil jarhasson rajta. Szerk.
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4. A gépjarmivekkel valé széllitds sziiksége rendszerint csak
rovidebb tdvolsigokon meriilhet fel, mert 100 km-en feliili tivol-
sigokon az erdei termékek értéke mdr csak vasuton, vagy viziuton
val6 szillitis koltségeit birja ki, miért is vonatunkat ugy kell be-
rendezni, hogy adllandéan {izemben tartva naponként tobbszor
fordulhasson.

5. Erdei szallitisokndl a vonat terhelése és hossza csupdn az
ut viszonyaitdl fliige és pedig annak esésétdl, teherbirdsatol, széles-
ségé1ll, kanyarulataitél stb. miért is semmi sem kot benniinket
az egykocsirendszerhez, hanem annyi kocsit kapcsolhatunk ossze,
amennyit az ut viszonyai megengednek.

Ha ezeket a koriilményeket, melyek pedig majdnem minden
erdei szdllitisra nézve fentdllnak, figyelembe veszsziik, a kovet-
kez6 alapelvek szerint kell 6sszedllitanunk gépjarmiivel vontatott
vonatainkat.

Minthogy a terhet rendszerint csak egy irdnyban, lefelé kell
vontatnunk, nincs sziikségiink a hajtokerekek fokozott tapaddsara,
tehdt a gépjarmiivet magit nem terheljitkk, hanem ugy osztjuk el
a gép sulydt a tengelyekre, hogy a hajtékerekek legfeljebb egy
tonna sulyt hordjanak.

A kerekek nyomtivolsiga, tekintettel a mi sokszor keskeny
utjainkra, ne legyen szélesebb a rendes kocsinyomnail.

A vonatba kapcsolandé kocsik készilljenek legfeljebb hdrom
tonna terhelésre, legyenek egyszeriiek, konnyiik és olcsok.

Erdei iizemhez nem valdok golyds csapdgyakkal, mdzsds vas-
tengelyekkel 2—3 £ oOnsulylyal biré nehéz kocsik, miknek d4ra
darabonként Otezer korona, hanem tokéletesen megfelel a kdzon-
séges széles talpu erdei létrds szekér is.

S6t éppen csak ez felel meg nekiink, mert ezen szallithatunk
szalfit, ronkdt, . tiizifdt, szenet, amit tetszik, a terheléséhez ért a
paraszt s egy kocsi legfeljebb 400 koronaba keral.

Ezekbdl a kocsikbdl aztin terhelhetiink s a gépjarmi utin
akaszthatunk annyit, amennyit a viszonyok megengednek, amiatt
pedig, hogy a hosszabbra nyujtott vonat kitér a nyombdl, ne fajjon
a fejiink, mert az a taldlmdny, mely az egymds utdn kotott kocsik
egy nyomban maraddsat biztositja, mar megvan s ki van prébdlva.
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Természetes, hogy kocsijainkat az egy nyomban vald jdrdst biztosito
szerkezettel, tovdbbd alkalmas kapcsoldszerkezettel és fékkel kell
felszereltetni, de okos dolog, ha emellett ugy késziilnek, hogy
azokba rudat tenni s azokat kiilén-kiilon igaerdvel vontatni is
lehessen, amire fel- és lerakodasndl, a vonatok egybedllitdsindl az
anyagnak a rakoddkon valé kozelitésénél stb. lehet nagy szitkség.

Legkevesebb dolgunk a moétor 1derejének kiszdmitdsdval van,
mert ha a katonai vonatokndl sokkal nagyobb munkateljesitmény
elvégzésére elegend6 45 HP er6s moétor, ez a modell a mi czél-
jainknak is tokéletesen megfelelhet. Ennél er6sebb métorok beépi-
tése a gépjadrmiivekbe teljesen f6losleges volna, s6t kdros, mert az
fizemkoltség emelkednék, viszont — ha bdr a karosszeria kisebb
sulyu és méretit is — a motorikus er6 kevesbitése sem czélszeri,
mert nem 4rt ha a kivint munkateljesitményen feliil {616s eré all
rendelkezésiinkre.

Eppen a benzinmétoroknak az az elényds sajitossiga, hogy
egyrészr6l a suly, térfogat és lizemkoltség, mdsrészrdl az erd egy-
maskozti viszonya sokkal tidgabb hatdrok kozott mozoghat, mint
minden mds gépnél, s igy lehetévé teszi azt, hogy erdészeti czélokra
is — habdr az eré igénybevétele nem minden esetben azonos —
egységes tipus legyen alkalmazhatd.

Lényeges megoldandé feladat még a hajtékerekeknek czélszerii
felszerelése is. Csakis errél lehet szdé, mert a pétkocsik kerekei
kozonségesen haszndlt vasabroncsokon futhatnak, mig a hajtékerék
abroncsai az eddig legjobbnak bizonyult telegummibdl készitenddk.

Hangsulyoznom kell, hogy ez a megoldds még nem végleges.
Szdmos jeles elme farad azon, hogy a gummikat megfelelébb, s
olesébb anyaggal helyettesitse, s6t a hadiigyminiszter igen jelen-
tékeny pdlyadijat tiizott ki olyan taldlmdnyra, amely a haté kere-
kekt6l kivdnt tapaddképessée és rugékonysdg megtartisival a
kerékabroncsok tartéssdgat a megkivant mértékben fokozni tudnd.
Eddigelé ezek a kisérletek megfelel6 eredményre nem vezetlek,
de hogy el6bb-utébb meg lesz oldva ez a feladat is, egészen
biztosra vehetd.

Egyébként a gépjarmiiveknek erdészeti szolgdlatba A4llitdsdndl
ezen még el nem dontott kérdés miatt fennakadni igazin kdr
volna, mert hogy a most eléadott &sszedllitisu vonatok jératdsa
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hajtékerekeknek telegummiabroncsokkal valé felszerelése is meny-
nyire helytdlld, azt a késGbbiekben fogom igazolni.

Vizsgdljuk ezek utdn meg, hogy igy szerkesztelt gépjr-
miiveinkkel milyen eredményeket érhetiink el a gyakorlatban.

A gyakorlati eredményt legf6kép utunk esésvisszonyai be-
folyasoljik.

Ha ugyanis egyenletes esésii pdlydn kell mozognunk, tulajdon-
képen vontaté erére alig van sziikségiink, a terhelt vonatot egy-
szeriien a helyzeli energia felhaszndldsdval bevezethetjiik. Méto-
runktél pedig csak annyi vontatéképességet igényeliink, hogy az
ures vonatot visszavontathassa.

A vontatéképesség, mint fentebb is kifejtettem, a benzines gép-
jairmiveknél nem az erd kérdése, hanem a hajtékerekek tapadésa-
tél fligg.

Az is nyilvdnvalé, hogy az utak kovezését a hajtékerekek
lazitjdk meg inkibb, mert mig a hajtékerekek a tapadds erejénél
fogva az ut kovezetére tdmaszkodva taszitjdk elére az egész terhet,
addig a tobbi kerék csak gordiil az uton s mig a hajtokerekek
kiforgatni igyekszenek az ut kovezetét, a tobbi kerék inkdbb csak
hengerli azt.

Koénnyen értheté tehdt, hogy ha a fentiek értelmében hajté-
kerekeink a katonai teherauté (6t tonna terhelésével szemben csak
egy tonna sulylyal nyomakodva végzik a kdros kiforgaté munkat),
akkor 1:5 arinyban lesz megkimélve az uttest. Es nem is ez a
f6elény, hanem az, hogy mig 6t tonna terhelésii kerék kiforgato
erejének egyetlen egy erdei utunk kovezése sem birna ellent-
dllani, addig egy tonna terhelésii kerekeken a vonat johet-mehet,
anélkiil, hogy utjaink kovezetét egydltaliban meglazitand; tehdt ilyen
vonatokkal gyengébben alapozott toérvényhatdsagi, kozségi és erdei
utakon is vontathatunk.

[gaz, hogy lehetnek olyan utszakaszaink is, hol elleneséseken,
vagy rovidebb emelkedéseken a4t kell a terhet széllitani, de ez
esetekben se gondoljunk arra, hogy a hajtékerekek tapaddsit a
terhelés dltal fokozzuk, hanem vagy dupla kerekeket szereliink fel
a hajtétengelyekre, vagy ha ez nem volna elegend6 rovid emel-
kedéseken at, egy, a métor dltal hajtott dobra csavarodd drétkotél
segitségével vontathatjuk fel vonatunkat szakaszonként, mely szer-
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kezet egyébként a katonai métorvonatokon is megvan, bédr erdei
széllitdsoknél, hol utunk nehéz szakaszai ilyen vontatisra egyszer-
smindenkorra berendezhetdék, inkdbb nyerhet megfelelé alkalmazést.

Ne feledjiik azt sem, hogy amily ardnyban az uttest meg lesz
kimélve, oly ardnyban kevesebb a hajtékerekek gummifogyasztdsa.
Ez pedig lényeges tétel, mert maga a gydr elismeri, hogy rekla-
mirozott gépeinél évenként 6000 K 4aru gummi megy tGnkre,
feltételezve egy év alatt 30.000 vaggonkilométer munkateljesit-
ményt, vagyis minden vaggonkilométerre 02 K esne,

A mi esetiinkben azonban az utat visszafelé iiresen is meg
kell tenni a vonatnak, tehit vaggonkilométerenként 0-4 K gummi-
kopds szdmitand6, mely szerint a legkisebb értékii faanyagnak, a
tiizifinak a szillitdsdndl lirméterenként és kilométerenként 2 fillér
gummikopas esik.

Ellenben az el6adott terv szerint szerkeszteit vonatok jératdsa
mellett, a legrosszabb visszonyokat feltételezve, a gummikopés
50%0-kal kevesebbre szimithatd, tehat irm®-ként és kilométerenként
1 fillért takarithatunk meg, mely megtakaritis mir lehetévé teszi
a telegummiabroncsok haszndlatit is.

Lényeges eredményt biztosit az is, hogy a terhelés kozon-
séges létraskocsikra torténhetik.

Egy katonai vonathoz valé pétkocsi 5000 K-ba keriil, s ezért
a pénzért éppen 12 drb. létrdskocsit szerezhetiink be, s igy médunk-
ban van, ha vonatunkat négy kocsival jaratjuk, négyet a felterhels s
négyet a leterhel6 dllomdson tartani, hogy azok, mig a vonat utban
van, fel és le terheltessenek.

Eziltal elérhetjiikk, hogy vonatunk tlizeme sziinetnélkiili, ami
lényegesen csokkenti az {izemi koltségeket.

Osszegezve az elmondottakat, a teherautomobiloknak azon
hatrinyait, melyek miatt eddig erdei szdllitdsoknél elénynyel alkal-
mazhaték nem voltak, hogy tudniillik az utakat elrontjdk, iizemiik
a gummifogyasztds és a munkaidé rossz kihaszndldsa miatt kolt-
séges, a vonat helyes megszerkesztése 4ltal mind ki lehet kiisz6bolni.
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