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Megjelenik minden h ó n a p 1.' és 15-ik n a p j á n . 

Ára egy évre azok számára, kik az Országos Erdészeti Egyesületnek nem 
tagjai, 16 kor. Az egylet azon alapitó tagjainak, kik legalább 300 koronát 
alapítottak, ingyen jár, mig azoknak, kik ezen összegnél kevesebbet 
alapítottak, az illető alapítványi kamat beküldése mellett, ára 6 kor. 
Rendes tagoknak a 16 kor. évidíj fejében szintén ingyen küldetik meg. 

Az Országos Erdészeti Egyesület időközönkint megjelenő közérdekű kiad­
ványai (népszerű erdészeti ismeretek tára stb), valamint a hirdetések 
(állandó melléklet) és az időközönkint a laphoz fűzött, műnyomópapíron 
készült képek az előfizetési ár fejében a lappal ingyen küldetnek meg.. 

Szerkesztőség és kiadóhivatal: 
BUDAPEST, V., Alkotmány-utcza 6 . szám 

(Telefon: 37—22) 

A lapnak legkésőbb minden hónap 5. és 20. napjáig a i. egyesületi tagok vagy 
előfizetők kezeihez kell jutni. Ellenkező esetben posta-jegygyel „reclamatio" teendő. 
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Munkatársaink tájékozásául! 'tjggSlfölgi 
erdőgazdaság összes ágainak müvelésére és ismertetésére szolgáló értekezéseket s 
a gazdálkodás gyakorlati alkalmazására vonatkozó bárminemű tudósításokat, 
valamint felveszszük az erdészetet közelről érdeklő s azzal mintegy rokoni köte­
lékben lévő vadászati ügyeket is. 

írói tiszteletdíj: Egy nyomtatott ívnyi eredeti értekezésért, mely a szer­
kesztőség részéről átdolgozást nem igényel 40—48 K, ha az átdolgozást igényel, 
avagy idegen nyelvből eszközölt szabatos fordításért 24—40 K, oly fordításért, 
mely átdolgozást igényel, 16—24 K. 

Munkatársaink tiszteletdiját a szerkesztőség az év végével küldi meg, 
kívánatra azonban előbb is. 

Kérjük munkatársainkat, hogy dolgozataikat csak egyes félivekre s ilyeneken 
is csak az egyik oldallapra, törött alakban írják. A czikkekhez tartozó rajzokat 
sima, fehér papiron, lehetőleg kétszer olyan nagyságban kell készíteni, mint a 
milyen nagyságban azokat a szerző a lapba felvétetni kívánja. Ugyanilyen mérték­
ben nagyítva kell a rajzhoz tartozó felírásokat, betűket s egyéb jelzéseket is alkal­
mazni. Tiszta és szép másolatokat csak hasonlóan kidolgozott eredeti után lehet 
várni. Kéziratok nem küldetnek vissza. 

Az Erdészeti Lapokban megjelenő közleményekről a szerkesztőség a nyomdai 
költségek megtérítése esetén különlenyomátokat is készíttet a szerzők számára. 
A nyomdai költség (fűzve, de boríték nélkül) 30 példány után 16 oldalas ivenként 
7 K, 50 példány után 8, 100 példány után 10 K. 

Borítékkal ellátva, a különlenyomatok előállítása 30 példánynál 3 K 60 fill., 
50 példánynál 4 K-val, 100 példánynál 5 K-val többe kerül. 

EGYESÜLETI HIRDETÉSEK. 
Figyelmeztetés. Az egyesületi kiadványokból az egyesületi tagok csak 

egy példányt szerezhetvén meg kedvezményes áron, több példány megrendelése 
esetében a többi példány után a nem tagok számára megállapított ár küldendő be. 

Az Országos Erdészeti Egyesületnél (Bpest, V., Alkotmány-utcza 6. sz.) 
a következő müvek rendelhetők meg: 

ERDÉSZETI LAPOK. Az Országos Erdészeti Egyesület közlönye. Szerkeszti 
Bund Károly. Előfizetési ára 1 évre 16 korona. Megjelenik minden hó 1-én 
és 15-én. Mutatványszámok ingyenesen. Régi évfolyamok mérsékelt áron, 

AZ ERDŐ. Erdészeti és vadászati szaklap kisebb erdők birtokosai és kezelői, 
erdészeti és vadászati altisztek részére. Szerkesztik Sugár Károly és Balogh 
Ernő m. kir. főerdőmérnökök. Megjelenik minden hó 1-én és 15-én. 
Ára 1 évre 4 K. 

AZ ERDÉSZETI ZSEBNAPTÁR 1909. ÉVI (28.) ÉVFOLYAMA. Teljesen 
elfogvott. 

AZ ERDÖŐR vagy AZ ERDÉSZET ALAPVONALAI KÉRDÉSEKBEN ES 
FELELETEKBEN. Irta: Bedő Albert. VIII. kiadás, 1902. Ara 6 K. 6 kor. 
55 fill. előzetes beküldése esetén bérmentve és ajánlva küldetik. 

AZ ERDŐRENDEZESTAN KÉZIKÖNYVE. Irta: bölcsházai Belházy Emil. Ára 
tagoknak 6 K, nem tagoknak 10 K. 

ERDÉSZETI NÖVÉNYTAN. Irta: Fekete Lajos és Mágócsi-Dietz Sándor. I. kötet 
Általános növénytan. Teljesen elfogyott. — II. kötet: Növényrendszertan. 
Részletes növénytan. Növényföldrajz. Ára tagoknak 12 K, nem tagoknak 18 K. 

A TÖLGY ÉS TENYÉSZTÉSE. Irta: Fekete Lajos. Ára tagoknak és könyv­
kereskedőknek 4 K, másoknak 6 K. Kapható a szerzőnél is Selmeczbányán. 
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ERDÉSZETI LAPOK 
• ' AZ O R S Z Á Q O S E R D É S Z E T I E G Y E S Ü L E T , 

XLY1II. ÉYF. l / A T I A M \ / C lí. FÜZET. K Ö Z L Ö N Y E 
K I A D J A : A Z O R S Z Á G O S E R D É S Z E T I E G Y E S Ü L E T 

Szerkeszti : 

B U N D K Á R O L Y 

Megjelenik minden hó 1-én és 15-én. ® Előfizetési dij egy évre 16 korona. 
Az Orsz. Erd. Egyes, oly alapitó tagjai, kik legalább 300 kor. alapítványt tettek, vala­
mint a rendes tagok is 16 kor. évi tagsági dij fejében, ingyen kapják. Azok az alapitó 
tagok, kik 300 koronánál kevesebbet alapítottak, 6 kor. kedvezményes árért járathatják. 

S z e r k e s z t ő s i g es k iadóh iva ta l : Budapesten, Lipótváros , A lko tmány-u tcza 6. sz., II. em. 

9 K A lap irányával nem ellenkező hirdetések mérsékelt díjéit közöltetnek, «« 
„ fj (Telefon: 37—22.) 5--~^, 

Meghívó 
az Országos Erdészeti Egyesület közgyűlésére. 

Az Országos Erdészeti Egyesület f. évi közgyűlését 
augusztus hó 26-án Fenyőházán (Liptó megye) tartja meg 
és az ezt követő napokon kirándulást rendez Árvaváralja 
és a Magas-Tátra megtekintésére. 

A közgyűlésnek és a kirándulásoknak napirendje a 
következő: 

Augusztus hó 25-én az esti (esetleg augusztus 26-án hajnali) 
vonatokkal megérkezés Budapest, Pozsony és Kassa felől Fenyő­
házára. Elszállásolás. Esti 8 órakor ismerkedési estély (közös 
vacsora) a fürdőtelep vendéglőjében. 

Augusztus hó 26-án. Reggel 9 órakor közgyűlés a fürdő 
nagytermében. 

Tárgysorozat: 
1. Jelentés az egyesület működéséről a legutóbbi közgyűlés óta. 
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2. Tiz választmányi tag választása, valamennyi 4 évre. Az 
alapszabályok értelmében a választmányból kilépnek, de újból 
megválaszthatok: Darányi Ignácz, Marosi Ferencz, Nagy Károly, 
Pech Kálmán, Schmidt Ferencz, Scholtz Ottó, Soltz Gyula és 
Vadas Jenő. Két hely lemondás, illetőleg halálozás következtében 
üresedett meg. 

3. Jelentés az 1908. évi számadások megvizsgálásáról és az 
1910. évi költségvetés megállapítása. 

4. Jelentés a Deák Ferencz-alapitvány kamataiból kiirt pályá­
zatok eredményéről. 

5. Szabó Ferencz m. kir. főerdőmérnök felolvasása a fenyő­
házai m. kir. erdőgondnokság erdeinek gazdasági viszonyairól és 
az ottani villamos erdei vasútról és fürészről. 

6. Indítvány az 1910. évi közgyűlés helyére és tanácskozási 
tárgyaira nézve. 

7. Indítványok az egyesület czéljainak előmozdítására általá­
ban. (Ily indítványok az alapszabályok értelmében a közgyűlést 
megelőző napig a titkári hivatalnak írásban bejelentendők.) 

12 órakor közös ebéd. 
D. u. 2 órakor a résztvevők csoportonkint megtekintik az 

áramfejlesztőtelepet és a villamos fürészt s azután ugyancsak 
csoportonkint villamos vasúton kirándulnak a Lubochna völgyébe, 
ahol a csemetekertet, a fiatalosokat és a vágásterületeket tekin­
tik meg. 

Estére visszatérés Fenyőházára. 8 órakor közös vacsora. 
Augusztus hó 27-én a résztvevők egyik része reggel 5 óra 

28 perczkor vasúton Csorbatóra utazik. Megérkezés 9 óra 45 
perczkor. Kirándulás két csoportban a fátyolvizeséshez (oda-vissza 
kényelmesen és jó uton 2 óra) és a poprádi tóhoz (oda-
vissza kevésbbé kényelmes uton, de lényeges emelkedés nélkül 
3 óra). 

Ebéd Csorbatón 1 órakor. 
Délután 2 órakor kocsival a turista-uton Ó-Tátrafüredre. 

Útközben alkalom nyilik a tátrai erdők megtekintésére. Érkezés 
Ó-Tátrafüredre 4 órakor. A fürdő megtekintése után 4 óra 30 
perczkor csoportonkint villamos siklón Tarpatakfüredre. Innen 



sik uton fél óra alatt a Zerge-szállóhoz. A tarpataki vizesések 
megtekintése után jó gyalogúton másfél óra alatt Tátralomniczra, 
ahol elszállásolás és közös vacsora. • 

Aki nem óhajt gyalog menni, az a vízesésektől visszatér 
a siklóhoz és Tátrafüredről kocsin megy Tátralomniczra. 

A résztvevők másik csoportja reggel Fenyőházáról (később 
közlendő menetrenddel) különvonaton Árvaváraljára megy. A gyö­
nyörű fekvésű, újjáépítés alatt álló ősrégi vár és a benne lévő 
történelmi emlékek és gyűjtemények megtekintése. Délben az 
árvái közbirtokossági uradalom vendégül látja a kirándulókat. 
Délután a társaság a reggeli különvonatnak kocsijaiban, amelyek 
az Árvaváraljáról d. u. 3 óra 10 p.-kor induló rendes vonathoz 
csatoltatnak, Csorbára, illetőleg Csorbatóra utaznak (érk. 8 óra 
50 p.), ahol elszállásolás és közös vacsora. Ejjelezés. 

A társaság megosztását az a körülmény teszi szükségessé, 
hogy az egész társaságnak Csorbatóról Tátralomniczra való szál­
lításához elegendő kocsi nem áll rendelkezésre. 

Augusztus hó 28. A résztvevőknek az a csoportja, mely Tátra-
lomniczon töltötte az éjjelt, megtekinti a tátralomniczi vadászati 
berendezéseket és azután a zerge régióig vezetett ösvényeken és 
cserkelő utakon felmegy a lomniczi gerinczre, onnan a kis tar­
pataki völgybe a Téry-menedékházhoz, onnan a Zerge-szállóhoz 
és estére ismét Tátralomniczra. 10 órai gyaloglás. 

Aki a magashegységi kiránduláson résztvenni nem óhajt, 
Tátralomniczon marad és a nyaralótelep és környékének meg­
tekintésével tölti el a napot, esetleg kirándulhat a közeli Madár­
házára és Barlangligetre (bélai cseppkőbarlang). 

A Csorbatón éjjelezett csoport reggel 8 órakor indulva 
ugyanazt az utat teszi meg, amelyet a másik csoport előző napon 
tett meg. 

Este Tátralomniczon mindkét csoport egyesül, 7 órakor közös 
vacsora s ezzel a kirándulás befejezése. 

Van szerencsénk az Országos Erdészeti Egyesület t. 
tagjait felkérni, hogy közgyűlésünkön és a vele kapcsolatos 
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kirándulásokon minél számosabban résztvenni szívesked­

jenek. 
Budapest, 1909 július hóban. 

Az Országos Erdészeti Egyesület 
elnöksége. 

* 

Ezzel a meghívóval kapcsolatosan van szerencsénk a t. tag­
társakat felkérni, hogy a közgyűlésen való részvételi szándékukat 
legkésőbb folyó évi augusztus hó 15-éig Valtzlk Emil urnák 
Llptóujvár, postautalvány szelvényén a résztvenni szándékozók 
nevelnek, állásának és lakczlmének pontos felsorolása mellett be­
jelenteni s egyúttal minden egyes bejelentett személy után abban 
az esetben, ha aug. 27-én Árvaváraljára szándékoznak kirándulni, 
48 K-át, ellenesetben pedig 45 K-át beküldeni szíveskedjenek. 

(Tisztelettel megjegyezzük, hogy a két útirány költségei tulaj­
donképen közel azonosak, amennyiben a 45 K-t fizető csoport 
28-án délben élelmezéséről maga gondoskodik.) 

A beküldött összeg ellenében a jelentkezők mindegyike jegy­
füzetet kap, melyek egyes szelvényeivel egyenlítik ki az augusztus 
hó 25-én tartandó ismerkedési estélytől egészen az augusztus hó 
28-án este 7 órakor tartandó közös vacsoráig tartó időre eső 
összes étkezéseket (reggeli, ebéd, vacsora) ital nélkül, továbbá az 
éjjeli szállások, a vasúti utazás (II. oszt.), a Csorbatótól Tátra-
lomniczig való kocsiút és a tarpataki sikló költségeit. Kivételt 
csupán a 27-én, illetőleg 28-án a Zerge-szállóban, továbbá a Téry-
menházban tartandó étkezések képeznek, nemkülönben azok a t. 
tagtársak is külön fedezik ebédjük költségeit, akik augusztus 28-át 
Tátralomniczon töltik. Aki 28-án este nem utazik el Tátralomniczról, 
a további szállás költségeit szintén maga fedezi. 

Étkezések alkalmával, a szállodákban és a podgyászszállitásnál 
szokásos borravalót kiki külön adja, mig a közösen adandó ily 
kiadásokról (vonatvezetőknek stb.) a befizetett összeg terhére tör­
ténik gondoskodás. 

A befizetések összegéből fennmaradó netáni csekély marad­
vány az Országos Erdészeti Egyesület valamely jótékony alapít­
ványához fog csatoltatni. 



Csakis teljes jegyfüzetek adatnak ki és a jegyfüzetek árának 
visszatérítésére csak az tarthat igényt, aki a közgyűlésen való 
résztvételben váratlanul megakadályoztatik és ezt a jegyfüzet 
visszaküldése mellett aug. hó 30-ig az Országos Erdészeti Egye­
sületnek (Budapest, V., Alkotmány-u. 6. sz.) bejelenti. Részben 
már igénybe vett jegyfüzetek nem váltatnak vissza. 

Aki csupán a fenyőházai közgyűlésen kivan résztvenni, a 
kirándulásokon ellenben nem, ebbeli szándékát Vaitzik Emil 
urnák Liptóujvárra aug. 15-éig szintén bejelenti, de pénzt nem 
küld be, hanem összes kiadásait maga készpénzben fedezi. 

A résztvétel előzetes és aug. 15-éig való bejelentése annál 
szükségesebb, mert különben nincs elegendő Idő a jegyfüzetek meg­
küldésére és az ügyvezetőség nem gondoskodhatnék szállásról és 
kocsikról. 

Terjedelmes podgyászdarabok mellőzését és a podgyász lehe­
tőség szerint való korlátozását kérjük. 

Azon t. tagtársakat, akik a magyar kir. államvasutakon vagy a 
kassá—oderbergi vasúton más alapon nem birnak igénynyel menet-
dijkedvezményre, felkérjük, hogy kedvezményes menetjegy váltására 

jogosító igazolvány megküldése végett levelezőlapon legkésőbb 
augusztus hő 15-ig alulírott titkári hivatalhoz fordulni szíves­
kedjenek. 

Figyelmeztetjük egyúttal t. tagtársainkat, hogy a menetjegy 
váltásánál mindkét igazolvány előmutatása mellett közvetlen jegyet 
kérjenek Fenyőházára, illetőleg a visszatérésnél Tátralomniczról 
utazásuk czélpontjára, mert külön Kassára, illetőleg Ruttkára vagy 
Zsolnára s onnan ismét külön Fenyőházára váltva, a jegy jóval 
drágább. 

Fenyőházáról, illetőleg Árvaváraljáról Csorbáig együttesen 
fognak kedvezményes jegyek váltatni, az egyenkint való jegyváltásra 
tehát ezen közbeeső útnál szükség nem lesz. 

Budapest, 1909 július hó. 
Az Országos Erdészeti Egyesület 

titkári hivatala. 
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Uj alvázas kocsi- és fékrendszerem ismertetése. 
Irta: Bóra Elemér, az arad—csanádi egyesült vasutak művezetője. 

iután az iparvasutak tulajdonosai és azok üzemvezetői 
nem vasúti járműépitő technikusok, legtöbb esetben 
jármüveik beszerzésénél az ezekkel foglalkozó gyárosokra 

kénytelenek bizni jármüveik megszerkesztését. 
Ennél a körülménynél fogva igen sok esetben nem is tudják 

az egyes gyárosok előtt kívánalmaikat üzemükre vonatkozólag 
kellőképen kifejezni s igy később maguknak kell, hogy tulajdo­
nítsák, ha a beszerzett jármüvek az üzem különböző igényeinek 
nem felelnek meg. 

Harmincz évi gyakorlati tapasztalataim alapján arra a meg­
győződésre jutottam, hogy az iparvasutak jármüveinek rendszerein 
évtizedek óta semmiféle lényeges tökéletesítés nem történt, ugy 
hogy még máig is az alább ismertetett hiányos rendszereket 
gyártják. A kocsiknak a rosz rendszerekből eredő állandó ron­
gálódását sohasem azok rosz rendszerében, hanem mindig az 
iparvasutak számos más hátrányaiban vélték feltalálni, pedig éppen 
a jó kocsi- és fékrendszer van hivatva, hogy az iparvasutak és 
jármüveik hátrányait leküzdje. 

Alábbi ismertető leírásomban, mielőtt szabadalmazott alvázas 
kocsi- és fékrendszeremet ismertetném, a gyakorlatban szerzett 
tapasztalataim alapján az összes régi rendszereket fogom ismertetni, 
még pedig, hogy a régi rendszerek hátrányait kimutassam, azokat 
a rendes nagy vasutak jármüveivel állítom szembe. Uj rend­
szereim ismertetésénél mindenki felismerheti azok előnyeit, 
melyek főként abban állanak, hogy daczára annak, hogy a beszerzési 
ár alig emelkedik, mégis az eddigi üzemköltség 70—80%-a meg­
takarítható s a fékezőmunkások élete, testi épsége biztosítva van. 

A rendes nagyvasúti alvázas koesirendszerek alapelvei. 

Hossztermékek szállítására, nemkülönben a hirtelen kanya­
rokkal biró pályákon a rendes kéttengelyű kocsi nem alkalmas. 
E czélra oly kocsirendszert készítenek, amelynél az asztallap alá 



két kis, összevont tengelytávú kocsit szerelnek, mely rendszert 
alvázas kocslrendszernek neveznek. (Lásd az 1. ábrát.) 

Ez a kocsirendszer három főrészből áll, úgymint az asztal­
lapból (14) és a két alvázból (4, 5). 

Az asztallap alá szerelt két kis kocsin négy tengely van. 
Iparvasutaknál ez a rendszer a legelterjedtebb, mert a leghirte­
lenebb kanyarokon sem siklik ki és mert kétszeres tengelyszáma 
folytán tengelynyomása felére száll le. 

Hátránya azonban, hogy összetett rendszerénél fogva kevéssé 
ellentálló, mert a kereszt-hordgerendái (11, 12) közé szerelt derék­
szögeket (10, 10) az egyes alvázakra ható különböző erők oldalt 

1 

J 

l 1 

1 1 

1 

1 C c 

v 3 

^ y 
1. ábra. 

támadják, amely oldalirányú igénybevételnek legkevésbbé tudnak 
ellentállni, minek következtében elgörbülnek vagy eltörnek. 

Nagyvasúti alvázas kocsinál e hátrányok nem lépnek fel, mert 
azokat kellő szilárdságura épitik, önsúlyuk kétszeresénél jobban 
meg nem terhelik és végre, mert a nagy vasutak pályái jobban 
épülnek és tartatnak fenn. 

A nagyvasúti alvázas kocsiknál az ütközőket (6, 7) és a fékező-
állványt (8) mindig a kocsi asztallapjára (14) szerelik. 

Alvázas koesirendszerek iparvasuti pályákon. 

Keskenyvágányu iparvasuti pályákon az alvázas kocsirend­
szertől megkívánjuk, hogy necsak a rendes hosszúságú asztal­
lappal és kis tengelytávval, hanem kis önsulylyal is birjon és 
önsúlyának 3—4-szeresével legyen megterhelhető. Ezenkívül pedig 
olcsónak is kell lennie. 



Miután az iparvasutak különösen az erdőüzemeknél sokszor 
még a fővölgyekben is ideiglenes jellegűek, a számos mellék­
völgyben pedig, ahol legtöbb esetben nagy emelkedők és éles 
kanyarok szoktak lenni, csak néhány hónapra épülnek; a pálya­
építés nem oly szilárd és pontos, mint a nagy vasutaknál. 

Az iparvasuti kocsik tulnagy igénybevétele és azon körülmény, 
hogy a rosszabb pályákon közlekednek, hozza magával, hogy 
az alvázakat vezető kereszt-hordgerendák (11, 12), továbbá a 
függőleges derékszögek (10) kis ellentálló képességük miatt állandó 
és nagymérvű elgörbüléseknek és összetöréseknek vannak kitéve. 
(Lásd a 2. ábrát.) 

2. ábra. 

Rendes nagyvasúti alvázas koesik legelterjedtebb kézifékberendezése. 

Az alvázas kocsi, mint láttuk három főrészből áll, az asztal­
lapból és a két alvázból. A nagy vasutaknál a fék egyes alkat­
részeit részben az asztallapra és részben az egyes alvázakra széjjel­
szerelik. Mint az 1-ső ábrán látható, az (1) fékcsavarorsót a 
(14) asztallapra, mig a fék többi alkatrészeit a (4) alvázra 
szerelték. 

Ha ezen külön kocsialkatrészekre széjjelszerelt fék működését 
megfigyeljük, a következőket tapasztaljuk. Az asztallapra szerelt 
fékcsavart meghúzva, az a hozzá kötött (2) vonórudat maga felé 
húzza és a vonórúd az alvázra szerelt féktuskókat is magával viszi, 
azaz a kerekekhez szorítja. A féktuskók azonban csak ugy szorul­
hatnak az alváz kerekeihez, ha az alváz helyzetéből el nem mozdul­
hat. Az alváz állását az asztallap alatt a (10 és 10) derékszögek 
biztosítják. 



Széjjelszerelt fékrendszer iparvasuti alvázas kocsiknál. 

Mint már fennebb láttuk, az iparvasuti alvázas kocsit, önsúlyá­
hoz képest három, sőt négyszeres mérvben is megterhelik, s e 
kocsik olcsón és rosszul épített és fentartott pályákon közlekednek, 
az alvázakat vezető hordgerendák és azok derékszögei nagymérvű 
elgörbüléseknek vannak kitéve, ami által az alvázaknak is állandó 
helyzetváltoztatása áll elő. (Lásd a 2 ábrát.) 

Az alváz helyzetváltozása a külön vagy széjjelszerelt fék­
rendszer működését bizonytalanná teszi, mert a fékszoritó csavar 
által meghúzott vonórúd, mint láttuk, csak ugy tudja a féktuskó-
kat a kerékhez szorítani, ha az alváz helyzetéből el nem mozdul-

3. ábra. 

hat; ha azonban a fentebb emiitett elgörbülés folytán az alváz 
a fékszoritó csavar felé közeledett, akkor a (2) vonórúd hosszúvá 
lett és a féket már csak részben tudja megszorítani, amiért is 
a széjjelszerelt fékrendszer iparvasuti alvázas kocsiknál a gyakor­
latban teljesen megbízhatatlannak bizonyult. 

A 3. ábra ugyancsak külön vagy széjjelszerelt fékrendszert 
mutat, azon különbséggel, hogy itt mindkét alváz külön-külön 
széjjelszerelt fékrendszerü. Hátrányai ugyanazok. 

A széjjelszerelt fékrendszernél, továbbá az a körülmény, hogy 
a fék vonórudja az alvázakat az asztallap derékszögéhez is szorítja, 
az alvázak szabad elforgását a kanyarokban megnehezíti, miáltal 
a kerekek nyomkarimáinak és a kanyarok vezető sínjeinek kiéle­
sedését nagy mértékben előmozdítják, ami pedig iparvasutaknál, 
ahol az egész pálya gyakran egymást követő kanyarokból áll, igen 
hátrányos már azért is, mert a kocsik kisiklását is elősegíti. 



Összevont fékrendszer iparvasuti alvázas kocsiknál. 

A széjjelszerelt fékrendszerek fent ismertetett hátrányait azon 
körülmény bizonyítja legjobban, hogy a nagyobb lejtviszonyokkal 
biró pályákon közlekedő kocsiknál megbízhatóbb fékrendszert 
voltak kénytelenek alkalmazni, hogy azonban ezt elérhessék, el­
tértek a rendes nagy vasutakon alkalmazott széjjelszerelt fékrend­
szertől és az alvázas kocsirendszertől is. (Lásd a 4. ábrát.) 

Ezen rendszernél a fékcsavayorsót (1) már nem a kocsi asztal­
lapjára, hanem magára a fékezendő alvázra szerelték s igy a fék 
összes alkatrészeit összevonták, mig a széjjelszerelt fékrendszer­
nél a féket részben az asztallapra és csak részben a fékezendő 
alvázra szerelték. Ezáltal kiküszöbölték a széjjelszerelt fékrendszer 
azon hátrányait, hogy az asztallap alatt az alváz helyzetváltoztatása 
a fék működését zavarja. Mert e rendszernél az alváz helyzet-
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4. ábra. 

változtatásánál összes fékalkatrészeivel együtt mozdul el s igy a 
vonórudaknak hossza mindig helyes marad, vagyis a kocsi különböző 
helyzetváltoztatásánál is biztos fékezést nyerünk. A széjjelszerelt 
fékrendszer azon hátrányait, hogy a fék vonórudjánál fogva a 
fékezési erő nagyságával az alvázat is a kocsiasztal derékszögei­
hez húzza, szintén kiküszöbölték s ezáltal a széjjelszerelt fékrend­
szer e hátrányaiból eredő káros következményeket is elhárították. 

A felmerülő egyéb hiányok azonban ezt a kocsirendszert is 
teljesen megbízhatatlanná teszik s az ilyen üzem még mindig 
drága és életveszélyes maradt. 

Itt ugyanis az alváz végeit az asztallap alól kinyújtották, hogy 
arra a fékező állványt (5) és az ütközőket (6, 7) felszerelhessék. 

Ezen kocsirendszer hátránya, hogy az ütközőket a kocsi 
asztallapja helyett az alvázakra szerelték s ezáltal az ütközőket 



5. ábra, 

folytán, kétszeres rongálódásnak is vannak kitéve. (Lásd az 5. és 
6. ábrát.) 

Annak, hogy az ütközők az asztallap helyett az alvázakra 
vannak szerelve, további nagy hátránya, hogy gőzüzemnél a 
mozdony tolóerejét nem tudja kihasználni, mert az alváz külső 
vége, hogy azon a fékezőállvány elhelyezhető legyen, nagyon ki 
van a központjától — ahol a derékszög vezeti — nyújtva; ezen 
egyoldalú hosszú nyúlvány elé jön még az ütköző, ami az alváz 

6. ábra. 

központjától való eltávolodást még inkább növeli és végre, mert 
csak egy ütköző van a középen alkalmazva, a mozdony tolóereje 
az alváz ezen hosszú végét az ivekben mindjárt oldalt nyomja 
és kilöki. (Lásd a 7. ábrán.) 

Ezen hátrányos körülmény különösen hegyi erdei üzemek­
nél érvényesül nagy mértékben, mert itt a mozdony a számos 

érő nagyobb erők itt az alvázas kocsiknak amúgy is gyengén 
ellentálló asztallap kereszt-hordgerendái és az azok közé ágyazott 
függőleges derékszögeken át (10, 10) vannak továbbítva, tehát ezen 
gyengén ellentállni tudó alkatrészek most már nemcsak a rossz 
pályaviszonyok okozta igénybevételnek vannak kitéve, hanem az 
ütközőkre ható nagyobb erőknek is, tehát kétszeres igénybevételük 



mellékvölgyben az üres kocsikat mindig tolni kénytelen. Ezen 
mellékvölgyekben rendesen az emelkedés is nagy. Egyrészről 
tehát, mert üres kocsit kell nyomnia, amelyet csak önsúlya nyom 
a sinre, másrészt, mert a nagy emelkedésen való tolás nagy 
ellentállást fejt ki, a mozdony tolóerejét csak kis részben tudja 
kifejteni, ami miatt a mozdony egyszeri forduló helyett, két-három-

7. ábra. 

szor kénytelen fordulni. Ez az üzemet tetemesen akadályozza és 
drágítja, továbbá veszélyessé is teszi, mert a fékezők ezen könnyen 
kibillenő alvázvégeken állnak. 

A nyolczadik ábra ugyanilyen összevont fék- és kocsirendszert 
mutat, tehát az előbbinek összes hátrányai itt is megvannak, azon 
különbséggel, hogy itt már mindkét alváz vége annyira van 
kinyújtva, hogy a mindkét alvázra alkalmazott fék állványa 
elhelyezhető legyen. Ezen rendszert nagy emelkedésű pályá­
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8. ábra. 

kon használják. Ezen kocsirendszer még hátrányosabb, amennyiben 
itt már mindkét alváz külső vége hosszura van kinyújtva, tehát 
az alvázak oldalnyomás folytáni kilökése gyakori és a mozdony 
toló erejének kihasználása még kedvezőtlenebb. Hátrányosabb 
még azáltal is, hogy az egyik fékező mindig a kocsi haladási 
iránya előtt áll a nagy lejtőkön való lebocsátkozásnál, ami annak 



személybiztonságát még inkább veszélyezteti. A kocsirendszer 
üzeme drágább is, mert két fékezőt igényel. 

Fenti hátrányai daczára a régi fékrendszerek között ez volt 
a legmegbízhatóbb fékberendezés. 

A 4. és 8. ábrán bemutatott alvázas kocsi- és fékrendszereknél 
tehát, mint láttuk, azért, hogy jó fékezőeredményt érjenek el, az 
alvázas kocsirendszer alapfeltételeitől kellett eltérniök, hogy pedig 
ezen eltérésből eredő hátrányok a gyakorlatban tényleg meg­
vannak, legjobban bizonyítja azon körülmény, hogy ilyen rend­
szerű alvázas kocsit a rendes nagy vasutaknál sehol sem alkal­
mazhatnak. Elképzelhető tehát, ha ezen rendszerek még a 
minden követelményeknek megfelelő rendes nagy pályákon sem­

válnak be, mily káros következményei lehetnek az iparvasuti 
pályákon. 

A 9. ábra is régi rendszerű alvázas kocsi- és kettős fék­
rendszert ábrázol. Ezen rendszernél az (5) alvázon összevont és a 
(6) alvázon széjjelszerelt fékrendszert alkalmaztak. 

A 8. ábrán látható összevont fékrendszer azon hátrányait 
akarták ezen vegyes fékrendszerre kikerülni, hogy egy kocsihoz 
csak egy fékezőt kelljen — a két alváz fékjének használata mellett — 
alkalmazni, s hogy ez a haladási irány mögött állhasson. Ezen célt 
azonban csak részben érték el, mert mint látjuk, a második alváz 
itt is széjjelszerelt fékrendszerü, azzal a különbséggel, hogy itt 
a 2 fékszoritócsavar nem az asztallapon, hanem az (5) al­
vázon van, máskülömben a széjjelszerelt fékrendszer összes hibáit 
birja. Sőt még többet, amennyiben a (4) vonórúd a fék meg­
húzása alkalmával itt már mindkét alvázat a derékszögekhez szo­
rítja, továbbá az asztallap kereszt-hordgerendáit és a függő-

9. ábra. 



leges derékszögeket szintén nemcsak a rossz pályaviszonyok, 
hanem mert az ütközők is az alvázakon vannak, kétszeresen 
támadják. Tehát a két alváz egymáshozi viszonyát kétszeres 
körülmény zavarja, ami által a 6 alváz széjjelszerelt fék (4) merev 
vonórudja még több esetben válik hasznavehetetlenné. Ugy, hogy 
a gyakorlatban e rendszer szinte állandó javítást igényel, drága és 
veszélyes üzemet nyújt. 

A 4., 8. és 9. ábrákon vázolt alvázas-fékes kocsirendszereket 
iparvasutaknál még azért is alkalmazzák, mert mig az 1. és 2. ábrán 
vázolt széjjelszerelt fékrendszernél az alvázakat asztallap nélkül 
szálfaszállitásra nem használhatták, addig ezen kocsi- és fékrend­
szernél, ha az asztallapot leemelik az alvázak forgózsámolyok 
alkalmazása mellett szálfaszállitásra is alkalmasak, mert az ütközői, 
fékező állványa és az összes fékalkatrészek mind az alvázakra 
vannak helyezve. 

Ilyen fékrendszerü és szálfaszállitásra is alkalmas rend­
szer iparvasutaknál a legelterjedtebb, daczára, hogy kocsi­
rendszere a fent ismertetett hátrányokkal bir. 

Régi rendszerű forgózsámolylyal felszerelt szálfaszállitó alvázas 
kocsik ismertetése. 

Miután az alvázas kocsik alvázai szálfaszállitásnál, különösen 
gőzüzemmel üres állapotban külső és belső ütközőiknél fogva 
tolhatók és húzhatók, szintén veszélyes üzemet nyújtanak, mert 
mint már előzőleg emiitettem, az egyes alvázak egyoldalulag 
hosszan vannak kiképezve s a mozdony őket tolás alkalmával 
keresztbe fordulva nyomja a sinek között, ami különösen éles 
kanyarokban vagy a nagy emelkedőkre való feltolásnál jár igen 
káros következményekkel. 

Az egyes hosszan kinyújtott alvázvégeken állnak a fékezők; 
elképzelhetni, mily veszélyes a helyzetük már azért is, mert ha 
az alváz hosszan kinyújtott végére több ember áll fel, az alvázat 
lebillentik, ami feltétlenül kisiklást okoz, ha csak nem tulnehéz 
és nagy tengelytávval biró az alváz. 

Az egyes alvázakat sok esetben belső tág láncz kapcsolása 
köti össze, mely körülmény gőzüzemnél nagymérvű rángásoknak 
teszi ki az egyes alvázakat és az azokon álló fékezőket. 



10. ábra. 

vonóereje az egyes alvázakat igen könnyen a szálfák alá üti, 
vagy kirántja azok alól, különösen a rövidebb szálfák alatt, 
ahol a tapadási erő kicsi. Elképzelhetni, mily veszélyes hely­
zete van a kocsik között álló fékező személyzetnek. Annál is 
inkább, mert itt, ha az alváz a rakomány alá üttetett, vagy a 
lendületben levő vonatnál az alól kirántatik, a fékező a nagy és 
egy darabból álló nehéz tönkhöz szorul, amely körülménynek 
már több esetben emberélet áldozata is volt. 

Minthogy az ütközők és a vonókészülékek a szálfaszállitó 
alvázakra vannak szerelve, nehogy a mozdony vonó- vagy toló­
ereje az alvázakat a rakomány alól kiránthassa, az egyes alvázak 
belső végeire alkalmazott akasztólánczokat meghosszabbítják és 
a két alváz belső végét összekötik. Ezzel az intézkedéssel az 
alvázak kirántását tényleg megakadályozták, de azok szabad elfor-
gását is megakadályozták, mert az alvázak közepén levő,derék-

Ha rakott állapotban figyeljük meg üzemüket, azt fogjuk 
találni, hogy ez is épp oly rossz kocsirendszer, mint mikor a 
4., 8. és 9. ábrán vázolt alvázas kocsik még az asztallapjukkal 
voltak használva, mert tulajdonképen itt az asztallapot a szálfa 
rakománya helyettesíti s igy a kocsirendszer ugyanaz maradt. 
Az ütközők ebben az esetben is az alvázakon vannak, miáltal az 
alvázakon át továbbítják a vonó- vagy tolóerőt" a reájuk rakott szál­
fákra. 

Itt azonban több oknál fogva még veszélyesebb az üzem. 
Minthogy a szálfák az egyes alvázakat csak önsúlyuk tapadási 
erejénél fogva vezetik, az egyes alvázak helyzete a szálfa rako­
mánya alatt igen bizonytalan, mert a mozdony toló- vagy 



11. ábra. 

az alvázakon vannak, a nagyobb ütközések vagy a forgózsámoly 
derékszögjét, vagy a széjjeltartó rudat görbítették el. Annál is 
inkább, mert ezen széjjeltartó rudat oly erősre nem készíthették, 
hogy a fenti igénybe vételnek ellentállhasson, mert nagy hosszá­
nál fogva az lehetetlen. 

Mint a fenti sikertelen kísérletekből láthatni, a szálfaszállitásra 
felszerelt alvázak üzemét sem tudták előnyösen megoldani. 

A 10. és 11. ábrákon vázolt szálfaszállitó kocsi fékrendszereire 
egész pontossággal reá lehet olvasni a 4 — 8 . és 9. ábrákon vázolt 
asztallapos kocsi fékjeinek hátrányait, azért azok újbóli felsorolását 
mellőzöm. 

Eszerint a gyakorlatban bebizonyult tény, hogy a régi, fent 
felsorolt összes alvázas iparvasuti kocsik és fékrendszereik, akár 
asztallappal, akár forgózsámolyokkal működnek, tökéletlenek. 
Van ugyan még néhány kombinált rendszerű alvázas kocsi és 

szögek körül nem foroghatnak s igy a keréknyomkarimákat 
erős kanyarokban nagymérvű súrlódásnak és kopásnak teszik ki. 

Oly üzemeknél, ahol a mozdony nagy erővel tolni is kénytelen,, 
e kocsikat a két alváz belső végén az (5) feszítő rúddal is 
össze szokták kötni (lásd a 10. ábrát), amely eljárásnál azonban a 
fenti hátrányok megkétszereződnek. Mert ha a kocsi éles kanyarba 
jut, a feszitőrud kénytelen a forgózsámolyokat a rakomány alatt 
összébb húzni, a kanyarból kijövet pedig ismét az eredeti állásába 
visszanyomni. Tehát itt a keréknyomkarimának fenti káros feszülése 
kétszeresen mutatkozik. 

Végre szokták még a széjjeltartó rudat (6) a két forgózsá­
molyra, vagyis az alvázak középpontja felé szerelni (lásd a 11. 
ábrát); itt már a fenti hátrányokat kikerülték, de mivel az ütközők 



fék, de mivel azok szintén a fent ismertetett alapelvekkel birnak, 
azokra nem terjeszkedtem ki, mert azok a gyakorlatban még-
megbizhatatlanabbak. 

A fentiekből tehát mindenki világosan meggyőződhetik, 
hogy mindazon iparvasuti kocsirendszer, amelynél az ütköző­
ket, a fékezőállványt az asztallap helyett a könnyen kibillenthető 
kis tengelytávú alvázra helyezték, legyen az akár asztallappal, 

12. ábra. 

akár forgózsámolylyal felszerelt kocsi, csakis rossz, drága és élet­
veszélyes üzemet nyújthat. 

A fékrendszerekre vonatkozólag pedig iparvasuti alvázas 
kocsiknál — kivéve az emberi üzeműt és a sik pályájú lóüzemüt — 
a széjjelszerelt fékrendszer szintén csakis rossz, drága és életve­
szélyes üzemet nyújthat. 

Ez tulajdonképpen az a két rossz rendszer, amelyet ki kell küszö­
bölni. Sajnos, ez eddig nem volt lehetséges s igy eddig a pálya viszo­
nyaihoz képest a két rossz közül a kevésbbé rosszat voltak kény­
telenek választani, még azon üzemtulajdonosok vagy üzemvezetők 
is, akik a fenti hibákra már a gyakorlatban rájöttek, mert a gyáro-



sok eddig ezen kérdést jól megoldani maguk sem tudták, mit a 
forgalomban levő régi rendszerek legjobban bizonyítanak. 

A régi rendszerek fennebb ismertetett összes hátrányait a 
gyakorlatban bárkinek be tudom bizonyítani, sőt arról minden 
üzemtulajdonos maga is meggyőződhetik, ha régi rendszerű ko­
csijait, különösen ismertető leírásom segélyével, alapos vizsgálat 
tárgyává teszi. 

Szabadalmazott uj rendszerű alvázas kocsirendszereim ismertetése. 
Magyar szabadalmak száma 45175. és B. 4377. Osztrák 36943. és 2083. Orosz 

5721. és még több külállamban szabadalmaztatás alatt. 

Mint ismeretes, az alvázas kocsirendszer egyik hátránya, hogy 
nagy az önsúlyuk. Ezen körülmény hegyi pályákon igen hátrányos, 
mert sok esetben a tulnagy emelkedésnél, ahol e miatt a gőzüzem 
már kiszorul és az üres kocsikat lovakkal kell felvontatni, sok 
esetben 100°/oo emelkedőkön, sőt még azon felül is, a kocsi nagy 
önsúlya ezt igen megnehezíti. Ezen körülményeknél fogva a kocsik 
szerkesztését két ellentétes érdek befolyásolja. Az egyik az, hogy 
a kocsit mentől kisebb önsúly mellett készítsük, hogy a még 
megjárható emelkedőkre esetleg lovakkal is felvontatható legyen. 
A másik érdek pedig az, hogyha már a kocsit a nagy emelke­
dőkre felvontatták, azokra minél többet lehessen felrakni, mert a 
kocsi terhével a lejtőn lefelé magától gördül, tehát a nagyobb 
sulyu rakomány szállítása az üzemköltséget redukálja. 

Befolyásolja még a kocsi szerkesztését azon körülmény is, 
hogy sok esetben a kocsikat részben mozdonynyal, részben lovak­
kal vontatják, miért is a kocsi szerkezetének oly erősnek és 
ellentállónak is kell lennie könnyű önsúlya mellett, hogy 40 vagy 
50 lóerejü gőzmozdony igénybevételénél is ellent tudjon állani. 
Ezen alapelvek betartása azért is ajánlatos, mert a mellékvölgyek 
más-más emelkedési viszonyokkal birnak, továbbá mert az erdei 
üzemek gyakran ideiglenesek, s igy az évtizedeken át eltartó kocsik 
más és más terepviszonyok mellett, más és más üzemigényeknek 
kell hogy megfeleljenek, s a kocsik az egyes üzemek befejezte 
után még mindig értékesithetők maradnak. 

Alvázas kocsirendszerem mindezen kívánalmaknak eleget tesz. 
A régi alvázas kocsirendszerek ismertetett különböző hátra-


















































































