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Lo-Presti palya. /

i 2XS#10' AV
Nem akartunk e targyhoz szélani, miel6t" v/~ /sitikeén
ges és egészen meghiizhatd adatokat meg- nemszit s-pizom -+

helyzetbe nem jutottunk, hogy e targyrol elfogulatiN
mondhassunk. Nem tartozunk azok kézé, kik kulonféle'!

tek uralma alatt ezen erdei pélya irant ellenszenvvel viseltetve,
annak czélszerlségét fejcsdvalva mindég kétségbe vontak, sem
azok kozé, kik Lo-Presti bard nagyszavai altal elragadtatva
azt is elhitték, hogy e palyan gb6zer6vel a legrévidebb utén a
Chimborasséra is fel lehet jutni; mi elejétél fogvaa legnagyobb
érdekkel, de partatlan figyelemmel kisértik e vaspalya kérdé-
sének elméleti és gyakorlati megoldasat, s hitlink szerént mofct
azon szerencsés helyeiben, vagyunk hogy t. Szaktarsainkat
biztosithatjuk, hogy Lo Presti bar6 vasiti eszméje életképes,
S annak az erdészet bizonyos korilmények kozt igen hagy
hasznat veheti. Ezen allitasunk igazolasat a kovetkez6ben Ki-
sértjuk meg.

Lo Presti Lajos baré a hatvanas években az altala felta-
lalt vasutréndszerre szabadalmat valtott, s a mint hallottuk, az
ausztriai penzugvministeriumot felkérte, hogy a kezelése allatt
allé erd6k valamelyikében tétetne ezen rendszerrel prébat.
Ezen kérelmével az akkori cs. k. pénzlgymistefium altal eli-
tasittatvan, Albrecht cs. k. f6hefczeg uradalmainak igazgato-
sagahoz fordult, s kieszkozlé, hogy vasutrendszerével a tesche-
ni uradalom ,,Ortfdek®nevii pagonyaban kisérlet tétetett.

A gfudeki palya, mely 1865-ben épult, 1040 &l hosszu,
atlag véve 5,5% eséssel bir: a legnagyobb emelkedés 8%-kot,
s a kanyarulatoknal a legkisebb sugar 4 olet tesz. A pélya
maga 3 6l hosszl, 12 hiivelyk széles és 12" magas, négyszogre
bardolt fény( gerendakbol all, melyek egymassal hosziranvban
az acsok altal is hasznalt francziakotés (Franzosisches Fchloss)
altal, kozbevert ék segélyével vannak dsszekétve Ggy, hogy az



egész 1040 ol iioszir palya tgy szolvan e'gy szakadatlan' geren-
dat képez, melynek fels6 lapja két szélén az egyszer(i vé-
kony hengerelt vas-slnek vannak meger6sitve. A nyomtavol-
sag e szerint a gerenda szélességének megfeleléleg 12 hlvelyk.
A pélya-test, gerendainak 6sszekotési pontjain, két két aszok-
fara van helyezve. Foldmunka, (ledsésok vagy feltoltések), ezen
palyanal a legkevesebb, mert a lehetséges csekély kanyarula-
tokkal a volgy menetét kovetni s a léasasokat kikerdilni lehe-
tett; toltések helyett pedig alapul, a hol sziikséges volt, bakok
alkalmaztattak. Ezen egész, valoban egyszer(i palyat egyedil
erdei munkasok segélyével az ottani erdészsegéd épité. A fa-
val megterhelt, czélszerlien szerkesztett 8 kerek(i kocsik egy b.
ol feny6faval megterhelve onsulyukndl fogva ezen palyan, az
1040 Olnyi utat az alkalmazott dorzsfék mérséklése mellett,-
8—10 perez alatt futjdk meg; az Ures kocsit folfelé a munké-
sok toljak.

Miutan Lo Presti rendszere a grudeki palyan az elméle-
tileg vart el6nyoket gyakorlatilag igazolta; afeltalalé6 a magyar'
kirdlyi pénzugyminister figyelmébe ajanla talalmanyat, ki in-
dittatva érzé magat e palya czélszerliségének a helyszinén va-
16 megvizsgalasa czéljabdl egv vasuti-, erdészeti-, smas szakér-
t6 egyénekbdl dsszeallitott bizottsagot Grudekre kildeni. E bi-
zottsag minden tagja, meglepetve e vasUti rendszer eredetise-
ge, egyszerlisége és czélszerlisége altal,- azt a fanak szallitasara
az erd6kbdl, hol megfeleld esés mellett a terhelt kocsik 6nsu-
lyaknal fogva gordilhetnek lefelé, folfelé pedig Uresen emberi
erd altal tolatnak, vagy egv 16 altal vonatnak, alkalmasnak ta-
lalta. Ennek folytan a k. pénzigyminister szerzddesre lépett
Lo Presti béaroval, melyszerint ez szabadalmazott talalmanyat
hat kincstari uradalom szdméra atenged6, s kételez6 magat min-’
dendtt legalabb 1 mértféldnyi hosszu palyanak épitését szemé-
lvesen vezetni.

Az els6 ilyen pélya épitésére a didsgy6ri kincstari Urada-
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lom diosgy6ri pagonyanak egyik Usztatdsra nem alkalmas sz(ik
és meredek volgye jeloltetett ki, melybél a bikk tlizifat és sze-
net egészen az ujan épliilt diésgy0ri vasgyarig kellett széllitani. A
pénzigyminister ur Lo Presti bar6 urnak ezen els6 vonal Kié-
pitésénél szabad kezet hagyott, azon szabadelv(i szandektol
vezéreltetve, hogy feltaldldé a grudeki palya épitésénél tett
tapasztalatait az (igy javara itt érvényre juttathassa, s alkalmat
nyerjen rendszerét kozvetlenl a m. kincstar, kdzvetve pedig
a kozjo érdekében is fejleszteni; sziikséges volt ez kilon-
ben azért is, mert a kotott szetz6dés alapjan Lo Presti b. ur
sajat felel6ségére volt koteles az elsd mértfoldet kiépiteni. Lo
Presti bard ezen el6nydket talalmanya fejlesztése érdekében,
teljesen fel is hasznalta, s Ugyszolvan egy masodik kisérletet
tett; a palyatestnek, a sineknek és a kocsinak a grudekitdl el
térd szerkezetet, shelyenként a palyavonalnak oly eséseket ad-
van, melyek ezen 6nsulylval mozgd erdei vasutrendszer alapél
veivel ellenkezve, szeliden szolva, mérészeknek mondhatok,

A didsgy6ri palya 1869 6v 6szétdl kezdve hasznalatban
van, s ataldban, kivévén a részletes leirasnal felemlitend6 hia-
nyokat, sikeriiltnek s megfelelének mondhat6. Az épitési kolt-
ségek, épen mert az épités valdban csak egyjnagyobbszeri ki-
sérlet volt, joval talhaladtak azon Osszeget, melyet ilyen pa-
lydnak el6re megallapitott hatarozott elvek alapjan, szakért6
erdészek altal vald épitéseigénybe vehet. Le ennek is megvan
azon fontos értéke, hogy a tobbi ilyen palyak czélszerl épité-
sére a legbiztosabb adatok gyuljtettek, melyek birtok&ban jo-
vére annal olcsobban és takarékosabban lehet épiteni. Nagy
kodszonettel tartozik am. k. pénzigyministeriumnak kulénosen
az erdészet, hogy ezen erdei szallitasi eszkdznek meghonosi-
tdsdban oly szabadelv(én jart el.

A dibdsgy6ri palya kiépitése utan a pénzigyministerium
elrendelte, hogvalippai joészagigazgatosag teriletén fekvé leo-
kusesti volgyben az illet6 erdészeti személyzet vezetése alatt, s
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a szerzett tapasztalatok alapjan Lo Presti rendszere szerint
erdei vaspalya épitessék. A diosgy6ri palya részletes leirdsa-
nélegyuttal a leokusestinek részleteirél is fogunk szolani, melyek
a mint hisszik, minden méltanyos kivanatoknak megfelelnek,

Azé flizethez csatolt I. tAblan a 2-ikabra a didsgydri palya
helyrajzi fekvését abrazolja, mely ezen palya épitésére nézve
igen kedvezétlen volt. Helyenként a volgy egészen sziklas, mé-
sutt omladvanyos, helyenkint oly sz(ik, hogy a palyat a patak
felett kellett ejhelyezni, kiléndsen a 75- és 86. pontok kozt,
hol az Ohutara vezet6 ut a patak partja és a hegyoldal kozti
sziik tért egészen elfoglalta. A péalya irdnya ahelyrajzi fekvés?
nél és a vagasok helyénél fogva az abrazolt févolgyre s ennek
a 105. ponton nyil6 mellékvolgyére volt szoritva. llv koril-
mények kdzt nem volt egészen kénnyl munka oly palyanyo-
mot tlzni le, mely a Lo-Presti palyarendszer elvei szerént Ggy
sz6lvan semmi foldmunkat se vegyen igénybe. Ez az adott vi-
szonyok kozt lehet6leg sikerdlt is; feltoltés a 89—90 pontkdz
kivételével nem alkalmaztatott, mert ezt a palyagerenda ala
helyezett 4szokfak, bakok, vagy a patakon és mélyedéseken at
vetett torzsek potolték; rendes Ilid csak a meredek és avizmo-
sés altal mindig rongalasnak Kkitett Tatararkon &t épittetett.
Leadsas mar gyakrabban, de csak kis mértékben volt sziikséges,
nevezetesen ott, a hol a palya a meredek hegyoldalon vezet-
tetett. A foldledsas az egész 3670 Olnyi hosszd vonalon mint-
egy 500 kobdlet tehetett, beleszamitva ebbe a vontatd 16 sza-
mara sziikséges Osvényt is.

Ezen palyanal el6fordulé kanyarulatok legkisebbjei a ko-
vetkez6 sugarakkal birnak: 6,6° a 102 pontnal, 7,7° a 112,
8,1° a 104, 8,3° a 105, 8,5° a 65, 9,1° a 46, 9,5° a 64, 9,9° a
38, 10,6° a 83 és 86. 10,8" az 50 és 52, 11,2° a 101 és 130
pontoknal. A tobbi kanyarulatok legtobbjeinek sugarai 11 és
36 ol kozt ingadoznak.

Az 1-s6 abra ugyan ezen lapon, a palya hoszszelvényét
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mutatja a foldleasasok és feltdltések pontos feljegyzésével, nem-
kilonben az elGforduld emelkedések el6tiintetésével.

Az egész palyéanak vizszintes hossza 3671,10 6l, az 6sz-
szes emelkedés 190,69 61; az atlagos emelkedés tehat 190,69:
3671,10=5,52% vagyis '1,9. A legkisebb emelkedés 0,99%’
(3 és 4 p. kozt), a legnagyobb 14,65% (115 és 116 p. kozt).

A tobbi emelkedések csoportonként a kdvetkezék: 1és
39 p. kozt 37,21: 1642,78=2,26% = %, legkisebb 0,99,
legnagyobb 4,48%,

39 és 97 p. kozt 55,59; 1159,74=4,7901,,=%,; legkisebb
2,24, legnagyobb 8,19%. 97 és 131 p, kozt 97,89: 868,49=
11,28%=%; legkisebb 3 70 legnagyobb 14,65%.

A didsgy6ri palya-gerenda szerkezete az els6 tabla 3-ik
abrajan oldalrajzban, s a 6-ik abran atmetszetben szémlélhet6.
All pedig ez két rend egymasra fektetett 18' hosszi, 13" szé-
les, és 4" vastag flrészelt bikkfa-padlébdl. Az alsé rend hom-
lok lapjai a O'-nyira egymastodl elhelyezett aszokfakon tompan
érintkeznek, a felsé rendé hasonldkép, de ugy, hogy ez éaltal
az alsok érintkezési pontjai teljesen fodve vannak. A kett6s
padlébdl allé palyagerenda az &szok fékra egy-egv kdzépen
.bevert faszeggel erGsittetett meg. A gerenda két szélen, 13"
nyomtavolban elhelyezett komplikalt szerkezet(i, labanként 1
fontot nyomo sinek, alakjuknak megfelel6 horonyba vannak
fektetve, és a gerendara csavaros szegekkel (7. abra) meger6-
sitve. Ezen szegek, az atlyukasztottsinen és gerendan atereszt
ve s aldl anyacsavarral megfogva, nem csak a sinnek a geren-
daval, hanem apalyat képezd két padldorétegnek egymassal vald
szilard 6sszekottetését is eszkdzik. A hdikét 9" hosszu sin talal-
kozik, ott azok egymaéstdl kissé elallo végeit a folemelkedés ellen
rovidebb és hegyes szegekkel sz6ritak le. Muidkétféleszeg fejének
oly alakot adtak, hogy az asin horonyéba befekhessék és ha vala-
mely szeg a nedvesség és iégrnérsek valtozasa folyan helyébdl kie-
melkednék. a folotte jard kerekek altal helyére yisszanvomassék
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Miutdn a palyagerenddk keszitésére kozelben kell§ vas.-
tagsagu és mennyiségl tolgyfa rendelkezésre nem allott, bikk-
fabdl kelle azt késziteni; azonban nem latjuk at, miért készit-
tetett apalyatest két rend egymasra fektetett 4" vastag, flirészelt
padlobol; azt hisszik, hogy evvel Lo Presti b. ur csak azt
akarta elérni, hogy az egész palyatest szilard dsszekottetést
nyerjen, a mit, kétségkivil ez utdn a legtokéletesebben elért,
de csakis a palyatest birerejének és jutanyosabb el6allitdsanak
rovasara. Minthogy a bikkfa konnyen rothad, vetemlik, és sza-
radas kozben nagyon reped, igen czélszeriien, s mint a tapasz-
talas mutatta jo sikerrel is, apadiokat, fabolléginentesen dsszer
rott gézkamraban, a furészmalom g6zkazanjabdl nyert forro
gbznek 60 oOran at kitették. A fanak ilyen kilugzasa akkor is
megtorténhetett volna, ha padldk helyett egész, csak acsolt ge-
renddk alkalmaztatnak.

A leokusesti palya-gerendaszerkezete oldalrajzban a 4-ik
s tmetszetben a 10-ik abrabol lathatd. A 21' hosszl, harom
oldalt &csolt, 13" széles és mintegy 10" vastag, alul gémbdo-
Iyl toélgygerendak egymassal rdlapolassal érintkeznek, s két
két csavarszOg (12. abra) altal kottetnek Ossze, és erdsittetnek
az aszokfara (10. &bra). Az aszokfak egymastol 7'-nyira alla-
nak; minélfogva ezen palyatest, eltekintve az erésebb tdlgy-
fatol, nagyobb terhet bir, mint a diésgydri, mert egy, szilard
(nem 2 padlébol) darabbdl all és rovidebb kézokben van aszok-
fara fektetve. A sin (11. abra), mely labanként 1,56 fontot
nyom, egyszeruebb, er6sebb, tartdsabb, nem puposodik fel, s
a kanyarulatoknal nem okoz oly hatrdnyos surlodast, mint a
diosgydri. A sinek megerGsitése a gerendara, a 9-ik abran
lathatd szeggel torténik; a szeg feje a sin fejével egy sikba es-
vén, az a kerekek nyomadsa altal mindig helyén tartatik. A 7°
hosszU sinek érintkezési pontjain a két sin-k6z6 vert szog feje
mind a két sin végét lefogja.

A didsgyéri palvan legelébb négykerekii kocsik hasznal
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(attak, melyek azonban tokéletesen még' nem feleitek; ezeknek
leifasat mell6zve, csak a végleg elfogadott kocsik szerke-
zetét adjuk.

Ezen kocsik oldalrajza a Il. tabla 13-ik, fekrajza a 14-ik
és el6képe a 16-ik abran lathatdé. A kocsi nyolcz, 6ntoét vas
kereken jar, melyek négyenként egy egy vaskeretbe b. vannak
fogva. Két két kerék egy tengelyre c. szilardan van ékelve. A
kerekek a tengelvlyel egyitt a vaskeretre erdsitett csapagyak-
ban d. foragnak. A keret kozepén megerdsitve/, forditod lap
fut at, melynek kzéppontjan a forditdé szog g. folvételére lyuk
van furva. A kocsi kilsd kerete két oldalt /2" vastag 7" szé-
les szegélyre hajtott vaslemezekbdl a. eldl és hatul pedig
Osszekotd fa gerendakbdl s. all, mely utobbiakra oldalt a ru-
ganyos tkoz6 t. és kozépen a huzokarika van alkalmazva. E
kils6 keret két hoszoldalat mindkét végétdl 3 labnyira egy
egy derékszogben le hajtott erds keresztvas h. koti dssze, mely-
nek kozepén a forditdészeg befogadasara lyuk van farva. A ko-
csi kiils6 kerete a két forditolapon fekszik, s ezekkel az atdu-
gott fordité szog g. altal van egybe kotve. Az elsd és hatsd
keretbe fogott négy kerék tehat a forditd szog korll szaba-
don foroghat, mely berendezés a kis sugara kanyarulatok biz-
tos megfutdsa végett sziikséges. A h. keresztvasak mellé a kiil-
s6 keret oldalaira négy rakoncza r. van megerésitve, melyek
kozé a hasabfat keresztbe rakjak; s hogy ez a kerekeket ne
érintse, ezek folé védd vasabrancsok v. vannak megerdsitve.

Ambéar a nyomtavolsag (13") a kocsi szélességéhez (3')
ugy arénylik, mint 100: 277. mindazonaltal ezen kocsik toké-
letesen allékonyak /stabil) felbillenés egyenes utdn a legna-
gyobb,-kanyarulatokon pedig, kell6en mérsékelt gyorsasag mel-
lett, rendes korilmények kozt el6 nem fordulhat; a mi fékép
annak koszonhet6, hogy a kocsi terh et hordd oldalainak fel-
szine, a palyatest folott csak 3"-nyire all, minélfogva a meg-
terhelt kocsi stlypontja is lehet6 mélyen fekszik.



Az ilyen szerkezetli kocsik fékkel egyitt 9,25 mazsat
nyomnak és 50 mazsa sulyt hordani birnak.

Minthogy a kocsi mérsékelt emelkedésl palyan is, dnsu-
lyanal fogva gyorsitott sebességgel rohanna lefelé, sziikséges
volt minden kocsin oly féket alkalmazni, melynek segélyével a
kocsi gyorsasagat ne csak fékezni, hanem a kocsit tetszés sze-
rint meg is allitani lehessen. Ezen czélbdl kétféle szerkezet(
fék alkalmaztatott, igy mint a dorzsfék és oldalfék.

A dorzsfék, melynek szerkezete a 13 és 14. abrak balol-
dalan szemlélhet6, hogy a forditdlap mozgésat ne gatolja, er-
re, és a kerékparok kozt van alkalmazva. A j. fogantyd altal
forgathaté és fi. ruganyos alapra tdmaszkod6 csavar altal az
m. anyacsavar, s evvel a két agu, p. pont koril mozgd emel-
ty(i emeltetik, minek folytan az emelty(i g. végén megerdsitett
s az egész palyagerendat atér6 dorzsfa a palyara nyomatik,
s6t a kocsi eleje is felemeltetvén a saly egy része a dorzsfara
allittatik, mely a palyan cslszva, s nagy dorzsolést elGidézve, a
kocsi futdsat mersékli, s azt nem nagy lejtbn megéllitani is ké-
pes. Ezen fék egyszer(iségénél, biztos kezelésénél, és ha a pa-
lya 7 foknal nagyobb emelkedéssel nem bir, hatdsos mikddé-
sénél fogva egészen megfelel6nek talaltatott; egyedili hibaja,
hogy a kétagl emeltyl p. pontjai, az els6kerékpar tengelyére
vaunak tdmasztvatva, minélfogva azok a forgd tengely altal ro-
vid id6 alatt annyira kievédnek és meggyengulnek, hogy su-
lyos veszélyek Kikeriilése végett az emelty(it gyakran ki kell
cserélni. E bajon azonban konnyén lehet, és kellend is az &l-
tal segitni, hogy ap tdmaszpontja a forgd tengelyen kivil he-
lyeztessék el.

Minthogy a dorzsfék 7 foknal nagyobb emelkedésl péa-
lyan agordild kocsi sebességét mérsékelni nem képes, a di-
6sgy6ri palyan pedig még nagyobb emelkedések is fordulnak
el6, szlkséges volt egy hatasosabb fékr6l gondoskodni, melyet
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a Grudeken is hasznalatban 1évd oldalféknek javitott szerkeze-
tében véltek fellelhetni.

Ezen oldalfék szerkezete a 17, 18, és 19-ik abrakbdl lal-
hat6. Az a foganty(, b rad és ¢ kipkerék segélyével a v ken-
gyel altal befogott#/huvelyforgattatik. Ezen hiivelyen at nrngv
a csavarorsO e mely a hiivelyben jobbra balra mozoghat, de a
kdzbe tett/ ék miatt csak a d huvellyel egyutt foroghat. A b
rad forgatésa tehat a kupkerekek kozvetitésével aze csavaror-
sora attétetik. A csavarorsonak egyik bal- mésik jobb-csavar-
ral ellatott vége. ruganyos alapon w nyugvo megfeleld bal- és
jobb-csavarhiivelybe h és i fogddzik. Az e huvely forgatasa
altal a csavarorsO két végén lév6 hivelyek kozelithetbk vagy
tavolithatok s ennek folytan az | és m pontok korfilforgo j
és k dorzsemeltyilk az n és o dorzstenyerekkel egydtt a palya
gerenda oldalaihoz szorithatdk, s az itt fejl6d6 dorzsolés altal
a kocsi futdsa mérsékelheté vagy megallithatd.

Ezen oldalfék azonban a czélnakmeg nem felelt, mert av-
val ugyan a kocsit a legnagyobb lejtén is biztosan ir.es lel et
allitani de a sebességet mérsékelni, vagy sziikség szerint sza-
balyozni nem lehet: vagy rohan akocsi, vagy meg all; egy sz6-
val a:fék érzéktelen; ez pedig a forgatast attevé kupkerekek
nagy beosztasa és a csavarok meneteinek tavolsdga miatt. E
bajon ugv a kupkerekeknek mint a csavaroknak legfinomabb,
Ugyszoélva paranybeosztasa altal lehetne segiteni, a mi altal azon-
ban~a szerkezet kell§ szilardsagat vesztené, mib&l végul csak
az kovetkezik, hogy az oldalfék ilyen szerkezettel a 6zéinek
meg nem felel. Talan ha a dérzsemeltyllk magok ruganyosak
volnanak a szerkezet jobban megfelelhetne.

A Lo Presti-féle palyak épitése alkalmaval, az épit6 anya
gok, nevezetesen a gerenddk szallitdsara igen alkalmas a Ifc.
abraban szemlélhet6 anyagszallitd szekérke. A szekérke all-
vanya két keresztfabol a a és 3 0Osszekotd fabol b b b &l
melyek a ¢ ¢ csavarok altal egy szilard keretté vannak 6ssze-
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kotve. A d d keréktengelyek csapagyai a keretre csavarokkaf
vannak erdsitve, melyeken a négy 9 hivelyk atmérgji ontott-
vaskerék forog. A kozépsé 0Osszekotéfa b kozepén egy on-
tottvaskorong van. melynek e csapja koril a fordito lap g a
vele egybekotott / koronggal egydtt forog. A kdzépe savar h
gatolja, hogy a g-fordité lapot az allvanyrol le lehessen venni.
Gerendak szallitdsanél egyuttesen 2 anyagszekérke hasznélta-
tik, melyek a gerenda két vége ala téve egy egész 8 kereki
szekeret képeznek. A forditd lapok itt is mint a nagy kocsik-
nal, a kanyarulatoknak veszélynélkili biztos megfutasa végett
szllkségesek. Egy szekérke sulya 187 font.
A diosgy0ri palya szallitasi arai.

Ezen palya épitési koltségeirdl tudomasunk nincs; de ha
volna is, az altaljaban véve mérvadé nem lehetne, mert mint
emliték, ez egy nagyobbszeri kisérlet volt, melynek véghez-
vitelében La Presti b. ur korlatozva nem volt; nagyon valé-
szinli, hogy ennélfogva az épitési koltségek joval tul mentek
azon hataron, melyen belll aszerzett tapasztalatok birtokéban
az erdbkezel6 személyzet vezetése alatt, ily palyat épiteni le-
het. Bar mily magasra tegylk is azonban e kisérlet koltségeit,
abbdl a széllitando fa egy olére 1 ftnal tobb nem eshetik.

A szal litds a diosgy6ri palyan kdvetkezdleg torténik: na-
ponként 8 kocsi harom utat tesz; a palya meredekebb végsé
részeir6l minden kocsi % 6l négy lab hosszi bukk hasabfét,
a kozelebb csekély esésii helyekrdl pedig 1 egesz dlet. Minden
ures kocsit folfelé egy parasztlé huz, egy kocsis kiséretében,
ki az 6nsulyanal fogva lefelé gordil6é terhelt kocsit, mint fé-
kezd vezeti; a kifogott lovakat egy suhancz a volgyon lefelé
hajtja; s mig a vezetd a kocsit a vagasban megterheli, azt a
raktarhoz vezeti s a fat lerakja, addig a lovak is a"helyszinére
érkeztek. Egy 16 utdn 1 ft. 50 kr. napi bér fizettetik; a vezetd-
kap 1 ftot. Ezen kiadasokbol, — hozzadszamitva a fa lecsusz-
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tatasat a palyadhoz, a palyatest és kocsik igazitasat, a kené-
csot, a felligyeletet, az Olberakadst a raktarban, sat. «— esik
egy Olre 1 ft. 50 kr. széllitasi koltség: s ha ehez a palya-
épités koltségei torlesztésének egv ol fara esd 1 ft. részletét
hozza adjuk, — Kkerll egy 6l 4 lab hosszu bikkliasabfanak
széllitasa a didsgy6ri palyan 2 ft. 50 krba, inig a kdz6nséges
fuvarozas, az utepitést be nem szamitva, 6lenként 3 ftba kerdl,
eltekintve attol, hogy oly tomegeket mint a Lo-Presti palyan,
a fuvarer6 hidnya miatt még sokkal magasabb aron sem le-
hetne szallitani; a mib6l kdvetkezik, hogy a didsgyéri palya
még akkor is egészen megfelelne czéljanak, ha a széllitas rajta
még tobbe kertilne mint a kozonséges fuvarozas, melylyel az
értékesitendd fetomegnek csak kis részét lehetne rendeltetése
helyére szaéllitani.

Megemlitend6 még, hogy a palyatest, mely egészen sza-
badon nyugszik az aszokfakon, s a folddel érintkezésben nin-
csen, igen igen kevés igazitast kivan, s a kilugzott biikkfa sem
nem reped, sem nem vetemlik, sem a rothadas jeleit nem mu-
tatja. A kocsik ellenben annél tobb fenntartdsi koltséget igé-
nyelnek, a [mi kétségkiviil a lefelé menet meg nem engedhet6
gyorsasagabol ered.

Altalanos megjegyzéseink a Lo-Presti palyahoz,

I. A palyagerenda hordképessége.

Feltéve, hogy a kocsi sllya 9% mazsa, s a rea rakott ren-
des teher 50 mazsat tesz, akkor ha a palyatest csak 14 labnyi
tavolsagban volna aszokfak altal istapolva, a gerenda mar a
ruganyossag hataraig, tehat a legnagyobb mértékben volna
megterhelve; minek kovetkeztében a palyatest e suly alatt
mindég lehajolva, nemcsak a szerkezetet gyengitené, hanem
veszélyt is idézhetne el6. A didsgy6ri palyatest 9 labnyi ta-
volsagokban van aldtdmasztva, a mi 1,5-szeres biztossagot
nyljt; a gyakorlatban ellenben rendesen 2,5-szeres biztossa-
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gra szerkesztenek, minél fogva az aszokfakat egymastol 7 lab-
nyira kellett volna helyeztetni.

A leokusesti palyanal az aszokfak egymastol 7 labnyira
allanak s ennél fogva ezen palya hordképessége Otszords biz-
tonsagot nyQjt minthogy a gerenda, mert egész, kétszer oly
hordképességgel bir, mint a diésgydri két padlébol allo pa-
lyatest.

A mondottakbol lathat6. hogy a péalyagerenda hordko-
pessegét ndvelni lehet a gerendak vastagsaga, vagy az &szok-
faknak surjebb rakasa altal.

2. A kocsi aiiékonyséaga.

Miutan a kocsinak terhet hordd kerete, a 13 hivelyk
nyomtavval bird palya folott, csak 3" magasan all; az egy ol
faval terhelt kocsi sulypontja a sin folott mintegy 1,5 l&bnyi
magasban fekszik. A megterhelt kocsi egyenes uton, a szél ha-
tasatol menten, (kanyarulatokon a koézpont'futé eré is mako-
dik) akkor délne fel, ha a sulypont a pélya elhajldsa folytan
az egyik sin folé kertilne; mi csak akkor torténhetne, ha az egyik
sin a masik folott 4//-nyivel magasabban allana, s a palya fel-
szine oldalt 18 foknyi hajlassal birna. Ezen eset azonban afa-
vetemlés, vagy a leghanyagabb munka folytan sem allhat be;
de a foldolés veszélyének kikerllése végett még is szlikséges
arra ugyelni, hogy a palyatest felszine lehetd kevés oldalhaj-
lassal birjon.

A kocsi a felddlés veszélyének azon esetre is ki volna
téve, ha a teher azon egyenl6tlendl lenne elosztva; még pedig
azonnal feld6lne, ha az egyik oldalra a teher 27%-kaval tobb
jutna mint amasikra. Az allékonysag biztossaga végett a meg-
terhelésnél a teher egyenld elosztasara is figyelemmel Kkell
lenni.

3. A péalya emelkedése. Dorzsfék. Mozgaté eré.

A palyanak adhatd emelkedés meghatarozasanal harom,
szempontbdl kell kiindulnunk:
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a) Minthogy a terheskoesit lefelé csak onsulya hajtja, a
palyanak legaldbb oly emelkedéssel kell birnia, hogy azon a
kocsi Onsulyandl fogva, a kezdetleges sebességgel, egyenlete-
sen mozoghasson. Ezen legkisebb emelkedés, tekintve hogy a
kerekek gyakran nincsenek jol kenve, szamitds utjan kerek-
szamban 1%-ra (100 6l fekmentes tavolsagra 1 6l emelkedés)
tehet6. Ha az emelkedés ennél kisebb példaul csak 0,5% ak-
kor a kocsit lefele mér tolni kell. de ehez oly kevés er§ szik-
séges, hogy azt a kocsit vezetd fékezd konnyen Kkifejtheti.

b.) Ha a palya emelkedése 1%-nal nagyobb, akkor azon
a kocsi gyorsitott sebességei fog lefele haladni, mely a palya
hossza és emelkedésének megfelel6leg egy par perez alatt szé-
dit6 és vészthoz6 rohamma fejlédik. Hogy tehat a kocsit 1%-
nal nagyobb emelkedés(i palyan is veszély nélkil lehesen leve-
zetni, a sebesség mérseklese végett dorzsfeket kelle alkalmaz-
ni. A didsgy6ri tapasztalatok, dsszhangzolag az elméleti sza-
mitdssal. azt tanusitjk, hogy a dorzsfék hatédsa 13% emelke-
désnél megszinik, s a kocsi ily lejtén egyenletesen azon sebes-
séggel halad, melyei a kocsi a fékezés pillanataban birt: 13%-nal
nagyobb lejtési palydn a fékezett kocsi is gyorsitott, nem
szabalyozhatd, s ennélfogva veszélyes gyorsasaggal fog halad-
ni. Tekintettel tehat a dorzsfékre, fa palyanak adhatd legna-
gyobb emelkedés 13%-kot teszen. Innen van, hogy a dids-
gy6ripéalya végs6, mintegy 800 &l hosszi részébdl, hol az
emelkedés 10,3—14,65, s atlag mintegy 12,5%-kot tesz, csak
kevéshé terhelt kocsival lehet jarni, s czélszerlibbnek talalta-
tott a fat a helyszinén szénné égetni, hogy a szallitdas kénnyit-
ve és olcsobb legyen. A didsgydri palya nagyobb mérvben
lehetne hasznalhat6, ha azon 12%-nal nagyobb emelkedések
el6 nem fordulndnak. — Kivénatos volna az oldalféknek oly
Szerkezetet adni; hogy a czélrak megfelelne, mert ennek se-
gélyével sokkal nagyobb lejt6kon is biztosan lehetne haladni;
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addig rnig ez nem sikerul a Lo-Presti palydnak 120/0-ndl na-
gyobb emelkedést adni hiba volna.

c) A Lo-Presti pélyanak adhatdé legnagyobb emelke-
dést végre azon er6 szempontjabol kereshetjik, melyet az Ures
kocsiknak felfelé mozgatasara hasznalunk. Nem kutatva, hogy
valjon czélszerli lenne-e, de feltéve, hogy az Ures kocsik felhu-
zasara gormozdonyt akarnank hasznalni, akkor a legnagyobb
emelkedés 3%-kot alig haladhatna meg, mert mozdonypéalyék-
nal eddig talalhatd legnagyobb emelkedés, t. i. a Brenneren és
Semeringen 1: 40—2,5%-kot tesz. Ily adattal szemben nem tud-
juk minek nevezni Lo-Presti urazon allitasat, hogy a didsgy6-
ri palydn mozdonyt lehetne alkalmazni!

Ha az Ureskocsiknak egyenkénti feltolasara emberi erét
akarnank hasznélni, akkor az ebbeli szamitasbalapjan kitdnik,
hogy egy ember egy kocsit 0,6 1ab méasodperczenkénti sebes-
séggel csak oly palyan bir folytonosan és hosszabb id6n &t
feltolni, melynek elmélkedése nem tébb mint 3,5%, s ha ugya-
nazon kocsi feltoldsara két embert hasznalunk, akkor az emel-
kedés 70/0-hot tehet. A feltolasra sziikséges id6 mindkét eset-
ben mértféldenként 11 6rat tenne.

Ha lovat hasznalunk a felh(zésra, akkor egy 16 egy ures
kocsit 12% emelkedésli palyan masodperczenkint két labnvi
sebességgel fel bir hizni; ha az emelkedés korilbeldl 6%, ak-
kor egy 16 két Ures kocsit felhtzhat. Mindkét esetben az igény-
be vett id6 meértfoldenként 3,3 oOrét tesz. — Ha az emelkedés
12%-nal nagyobb, akkor egy 16 egy kocsit csak kisebb tavol-
sagokra, mely kisebb emelkedésekkel valtakozik , bir nagy
megeroltetéssel huzni; két lovat pedig egy kocsi elé fogni alig
fizetné ki magat.

4. Kanyarulati sugarak. Gyorsasag lefelé.

Biztonsag tekintetébdl és a kocsik kimélése végett a Lo-
Prestrpalyan lefelé megengedhet6 gyorsasadgra nézve, Ugy



hisszilk mérvadoul vehetjiik a vilagpaiyak teherVVonatainak gyor-
sasagat, mely éranként mintegy 2 mértféldet, és masodper-
czenként circa 13 labat tehet. Egyenes vonalon tehat ez lenne
a megengedhetd legnagyobb gyorsasag.

A kanyarulatokndl azonban a gyorsasagot mersékelni kell,
nehogy a kdzpontfutd er6 a kocsit a palyardl le vesse. A koz-
pontfutderd hatasat szamitva azt talaljuk, hogy egv ol faval
terhelt kocsi 4 6lnyi sugéarral irt kanyarulaton, masodperczen-
ként 16 labnyi sebesseéggel haladva, a kdzpontfutd erd altal a
palyarol ledobatik. Minthogy pedig gyakran a szél oldalnyo-
maésa is tetemes — apalya sineinek elhelyezésénél a kbzpontfu-
t6 erdre nagy figyelem nem fordithaté,— gyakran kavics vagy
egvobb johet a kerék ala, m—talan a teher sincs mindig a lege-
gyenletesebben elosztva, sat.'—szilkséges agyorsasdgot annyira
mérsékelni, hogy a kanyarulatok inegfutdsa mindezek daczéara
teljesen veszély nélkil torténhessék; ezt pedig elérjuk ha oly
gyorsasagot allapitunk meg, melynél a teher sulyhatalya, a
kozpontiutéer6 hatalyat tizszeresen folllmulja. Ezen elv sze-
rint azt talaljuk, hogy 4 oles sugarral irt kanyarulatokat 5'
masodperczenkénti sebességgel lehet biztosan megfutni, igy
6, 8, 11, 14, 16, 19, 23, 28 dles sugaraknak 6. 7. 8. 9, 10. 11,
12, 13 labnyi masodperczenkénti gyorsasagok felelnek meg.
A kanyarulatok élessége tehat csak annyi befolyassal bir, hogy
annak folytan amenet gyorsasagat megfeleléleg mérsékelni kell.

A didsgy6ri 3677 6l hosszi palyan 1810 6l csupa 6—26
oInyi sugarral irt kanyarulatokbol all, melyeket részletes sza-
mitas folytan teljes biztonsaggal 20 perez alatt lehet megfutni,
a toébbi 1867 dlnyi nagyobb sugarakkal irt, vagy egyenes ré-
szét pedig a palyanak (mértfolden ként 13") 14 perez alatt lehet
befutni; az egész ut megtételére tehat 34 perez, kerekszamban
fél 6ra volna szilkséges, kétszerese azon id6nek, melyet hallo-
mas szerént Didsgydrott igénybe vesznek,vagy talan kénytelenek
venni, mert a dorzsfék a nagyobb emelkedéseknél hatastalan.
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5. Epitési koltség. Szallitadsi képesség. Szallitasi koltség’.
Egy mértféld Lo-Prestipalyanak a leirt rendszer szerinti
épitése bOven szamitva a kovetkez6 0sszegekbe kerilhet;

foldmunka 600 ft.—e

faanyag a palyatesthez 34000¢ alOkr. 3400 ft.—
faanyag az 4szokfakhoz és hidakhoz 12000c¢ a 3kr. 360 ft.—m

a palyagerendak és aszokfak megfaragasa hosz-

olenként 25 kr. 1000 ft.—e
a " " ., Ppalyakhoz hordasa 400 ft.—
sinek hoszlabankint 1,56 font, dsszesen 750 méa-
zsa 4 8 6000 ft.—
Csavarok és szegek 88 mézsa 415 ft. 1320 ft.—
a palyagerendak lerakasa, a sinek leszegzése
Olenként 18 kr. 720 ft.—
10 kocsi dorzsfékkel 3000 ft.—e
a téke kamatai 2100 ft—
18900 ft:—m

Csak 5 évi haszndlatot feltéve, ezen id6 elteltével a pa-
lya anyagait az épités javara legalabb a kovetkezékép lehe-
tem! értékesiteni:

a palyagerendak (az aszokfat szamba sem

veve) tlizifanak 640 ft.

a sinek mint 6cska vas fél értékkel 3000 ft.

csavarok és szegek 660 ft.

10 kocsi 1500 ft.
5800 ft

mértfoldenként a palya valddi épitési koltsége 13100 ft
Foltéve hogy 10 kocsi naponként egy mértfoldnyire 3

titat tesz egy egy olet szallitva, akkor naponként 30 ol, —

évenként 160 hapon &t 4800 6l, és 5 év alatt 24000 6l szalli-
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tattnék. Az épitési koltségbdl tehat dlenként és meértfoldenként
55 kr. torlesztési rész esik, s ha a palyafenntartasi sat. apro
koltségeket Olenként 5 krra vesszlk, akkor egy 6lre mértfol*
denként 60 kr. palyakoltség esik.

A leirt szerkezet(i palya szallitasi képessége fligg: a vonal
hosszatol, a hasznalatban 1évd kocsik szamatdl, a palya kanya-
rulataitol és emelkedésétdl. Kisebb emelkedési egyenes palyan
gyorsabban lehet le és fel jarni, s ugyan azon id6 alatt, tobb
utat tenni. A széllitasnal igénybe vehet6 kocsik szama egye-
nes aranyban all a palya hoszaval. Mennél hoszabb a pélya,
annal tobb kocsit lehet és kell hasznalni bizonyos fatémeg el-
széllitasara. A kocsik sz&ménak azonban a palya hossza szerint
van bizonyos, a gyakorlat utjdn megallapitandé hatara, melyen
tal a kocsik gyarapitasa csak a szallitand6 fatémeg, és a szal-
litdsi koltségek hatranyara torténhetik. Az akadalytalan kozle-
kedés azonban, 4—5-nél nagyobb szami kocsiknél, a palya
hossza szerint egy vagy tobb kitérd epitését teszi szilkségessé.
Nagy atlagban egy mértféld hosszu palyan, 5—7, tiz 6l kosz-
szu kitér6kkel, 10 kocsin naponként 30 Ul 3—a&'-bas tlizifat,
vagy ugyan oly sulyu szalfat vagy ramaszt lehet szallitani. Szélfa
szallitasnal, a leirt kocsi kils6 kerete levétetvén, a kocsi két
részre osztatik soly hosszlra nyujtatik, a mint azt a fa hossza
kivanja, épen Ggy, mint a fuvarosak szoktak szalfak szallitasa-
nal magukon segiteni, t. i. aszalfak képezik ameghoszabbitott
szekér nyujtojat.

A széllitasi koltségek oly! palyan, melyen évenként 4—
5000 olet szallitunk legaldbb 5 éven at, kdnnyen kiszamithatok.
A pélyaépitési és fenntartasi koltségh6l esik az el6bbiek sze-
rént 1 6l szallitott fara mértfoldenként 60 krajczar, ehez adan-
do a kocsi levezetésére alkalmazott egy ember, és a kocsi fel-
hlzasara hasznalt egy 16 napi bérének, aszallitott fa egy Olére
mértféldenként esd részlete, a mi atlagosan 1 forintot tesz;
minélfogva egy 0l fanak széllitdsa egy mértfoldre, (ide nem



szamitva a palydhoz val6 lecsusztatast, mely a helyi viszonyok
szerént nagyon eltér6) 1 ft. 60 krba kerdl.

6. Czélszerliség.

El6re kell bocsatanunk, hogy nem szandékozunk a Lo-
Presti palyarendszer czélszerliségét altaljaban targyalni, s hogy
taglalgatasaink ezen rendszernek csak leirt moédozatara, s an-
nak erdei szallitasi eszkozul valé alkalmassagara vonatkoznak.

Azt hisszlk, hogy t. szaktarsaink ezen értékezlet olvasasa-
ban idaig érve, e palya czérszeriiségének kérdését mar énma-
guk megoldottak, nem tartjuk tehat szilkségesnek azt egész
terjedelmében targyalni, s igy csak a leglényegesebb pontokra
szoritkozunk.

Ha bizonyos erddrészb6l évenként 2—6000 6l tlizi vagy
épuleti fat, 0,5—8 mértféldnyi tavolsagra, a korilmények sze-
rént legalabb 5 vagy tdbb éven at kell szallitanunk, s e czélra
berendezett vagy berendezhetd vizi ut rendelkezéstinkre nem
all, akkor a fapalya minden tobbi eddig ismert szallitasi esz-
kdzok kozt alegczélszeriibb, aranylag legolcsébb s gyakran az
egyedlli melyen a megjeldlt egész fatomeget szallitani képe-
sek vagyunk. Sétoly eset is fordulhat el6, hogy kilénben szal-
litdsra alkalmas, de be nem rendezett viziutakkal is verse-
nyezhet.

Ha e palyat a szekéruttal akarjuk parhuzamba hozni, ak-
kor el6szor az irant kell tisztaba jonnink, hogy a megjeldlt
fatdbmegnek szekeruton valo biztos kiszallitasara lehetséges-e a
szlikséges fuvarerdt el6teremteni? ha nem, akkor csak az ér-
tékesitésre szant fatbmeg csokkentésének rovésara lehetne az
Ossze hasonlitast megtenni, mert kiillénben csak oly szallitasi
eszkdzok hasonlithatok ossze, melyek egyenld szallitasi képes-
séggel birnak.

Foltéve, hogy az értékesitendd fatbmegnek szekéruton va-
16 széllitasara elegendd fuvarerdvel rendelkeziink, akkor egye-1
ddl a palya és a szekérut épitési koltségeinek egv Olre esd ré-
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sze dont. J6 szekérutaknak épitése és jokarban tartasa nagy
tomegek szallitasanal, korulhel6l annyiba keril mint a fapa-
lja. Haa szekérutat sem hasznélhatjuk tovabb mint a fapalyat,
akkor ez utobbi lesz czélszeriibb; ellenben ha a szekerutat liu-
zamosb, a palya tartésagat meghalad6é idén &t hasznalhatjuk,
akkor valo6szinlleg a szekérat lesz elénydsbh. Hasonléul ha
kevés koltséggel helyrehozhatd régi szekérutunk volna, s fu-
varerében hiany nem lenne,—a szerkérutonval6 szallitas lenne
-czélszertbb.

Miutan a Lo Presti palyarendszer technikai tekintetben
czébzeriinek, s a gyakorlatban kivihet6nek és megfelel6nek bi-
zonyult, kétségen kivil all, hogy az erdei széllitasi eszkdzeink
kozt jelentékeny helyet foglalt el, s egy mindég érzett hézagot
toltott ki. Ezen palydk czélszerliségét azonban elvont okos-
das altal csak altaljaban lehet Kitlintetni; helyi alkalmassaga
irdnt csak a helyi viszonyokbol meritett sz&mok, s ugyan azon
viszonyok kozt lehetséges més széllitasi eszk6zok szdmadatali
adhatnak hatérozott felvilagositast.

A fapéalya ott kezdddik, hol a csusztatas végét éri. A fa-
palyanak oly iranyt és annyi szétagazast adni, hogy annak foly-
tan hegyes vidéken a cslsztatas a lehet6 legkisebb mértékre
szorittassék, technikai nehézségek, de a nagy koltség miatt is
lehetetlen.

7. Osszehasonlitis mas leheté erdei palyakkal.

A Lo Presti rendszer szerént Grudeken épitett 7% mértr-
foldnyi hosszi 1—8% emelkedésl fapalyan hasznalt kénnyl
szerkezet( kocsinak feltolasara 2 embert hasznéalnak. Lefele a
kocsi 1 6l 3'-bas feny6faval terhelve 6nsalyanal fogva gordil
le. - Ezen kortlményekkel szemben azon kérdés merilhet
fel, hogy nem lenne-e czélszeriibb mashol is a kocsik felhuza-
séra, 16er6 helyett, emberi erét hasznalni? Hatarozott feleletlink
erre nem! Mindenki tudja, hogy az emberi er§ minden mas al-
kalmazhatd er6k kozt a legdragabb, de ha ezt bizonyos Korlj-r
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menyek kozt kétségve vonva, a szdmszerénti 0sszehasonlitést
megtennék, kiderllne, hogy V- mértfold hosszd palyan két
ember egy kocsin napoként 4 utat téve, 4 dlet széllitana, mi-
nélfogva 1 ft. napszdm mellett’egy 6l széllitdsa, a palya épi-
tési koltséget is beszamitva, egy mértféldre 3 ftba keriilne; ho-
lott 16erd hasznalata mellett a szallitasi koltség Olenként és
mértfoldenként legfeljebb 2 forintott tehet; mert egy 16 és egy
ember ugyan azon % mértfoldnyi palyan naponként 12 utat
téve 12 Olet szallitana. Ezen viszony pedig a l6er6 hasznala-
tanak elényére annal nagyobb lesz, mennél hosszabb a palya.

xa malt nyaron mid6n a didsgy6ri palya megtekintése ve-
gett kozel és tavolrdl még a févarosbol is vendégek randultak
Didsgydrre, gyakran lehetett hallani, s6t a napi lapokban ol-
vasni is azon nézetet, hogy e pdlyra csak akkor leend toke-
letes, ha azon a szallitas 16er6 helyett gézer6vel fog torténni.
Folfogasunk szerént e nézet egészen téves, mert a leirt szer-
kezeti egy gerendas palya hordképességét a mozdony sulya
talhaladnd; tovabba a mozdony nem volna képes legy6zni azon
emelkedéseket, melyek az erdei szallitasoknal megfelel6 ezen
palyarendszer természetében feklsznek. Ha pedig a pélya
hordképességét a mozdony kedvéért vastagabb gerendak vagy
magas sinek altal nagyobbitnank, feltéve hogy az el&forduld
emelkedések a mozdony hasznalatat megengednék, akkor a
palya épitési koltsegek s evvel a széllitasi bérek is aranytala-
nul emelkednének, kiléndsen ha még szdmba vesszik, hogy
az ily palya nem is alkalmas oly nagy fatomegek szallitdséra
melyeknél a koltséges gbzer6 hasznalata magat kifizethetné.

De még ott is, a hol egy vonalon e palya széllitasi képes-
ségét tetemesen felil muald fatdmegek Kiszallithatasa végett,
szélesebb vaganvu palyanak épitésére lenénk utalva, még ott
sem hinném, hogy a draga és nagy felszerelést igényld gdze-
rét az erddn elénnyel hasznalhatnank. Ily esetben megfelelne
a két gerendas fapalya, melyen a lapos kénny( sinekkel eiiu-
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tott két gerenda 2 labnyi tavol elhelyezve, egymaskozt a von-
tatd 16 szdmara Osvényt hagyna. lly palyak egész 5% emelke-
déssel birhatnanak, az er6sebb szerkezet(i kocsikat 2 6l faval
lehetne terhelni, minélfogva a szallitdsi kepesség megkétsze-
reztetnék, a nélkil, hogy az épitési koltségek tobbel, mint az
egygerendas palya épitési koltségeinek felével szaporodnanak,
mert a sineket csak kevéssel kellene erdsebbre késziteni scsak
a] palyagerendat megkettdztetni. Tulajdonkdpeni vaspalyat
magas sinekkel az erdén nem fogunk soha sem épiteni mig a
fa b6vében olcso fadrak mellett, vas helyett fat hasznéalhatunk;
épen abban fekszik a fapéalyak legnagyobb elénye, hogy olt
vas helyett, mely a vaspalyak koltségeinek legnagyobb részét
teszi, fat alkalmazunk.

Kilonben ezen kérdésre is a helyi viszonyokbdl elfogulat-
lanul meritett s minden el6itélet nélkul dsszehasonlitott szamok
adjak a legbiztosabb feleletet.

A csopalya.

A tlizifa széllitdsnak legnehezebb s aranylag legkoltsége-
sebb részét képezi a fanak a vagasbdl a szekérdthoz, fapalya-
lydhoz, vagy a vizi Uthoz valé kihordasa, Kivalt a nyari évszak-
ban. Schrittwieser m. k. gépészeti mérnok a diosgy6ri palya
épitése alkalmaval ezt észlelvén, feladatul tlizte ki maganak e
nehézsegeken segiteni, a mi az altala feltalalt cs6palya altal

némileg és bizonyos helyi viszonyokra nézve, melyekrél késébb
szblunk, sikerdlt is.

A pélya sinéit 1 6l hosszu 2" atmér6jl vertvascsévek
képezik. A nyomtavolsdg 24 hilvelyk. Az egyes sinek 0Ossze-
kotésere kupalaku szogek (22. &bra johbfeh) szolgalnak mely-
re kétfel6l egv egv cs6 feltolatik. Aszokfaul lapos vagy iél-
gombolyl fahasabok (20. 21. abr. k.) hasznaltainak melyek-
be az i kupszdgek egymastol 2 labnyi tavolra beveretnek. Az
aszokfak a valasztott iranyban lefektettnek, s mindkét kip-
szOogre egy egy cs6 tolatik, melyek masik végikkel g kovet-
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kez6 aszokfa kupszOgeit fogadjak be. Ily egyszerl mddon
minden legkisebb féldmunka nélkul, két munkas egy o6ra alatt
10 &l cs6palyét le bir rakni. Minthogy a csovekbe ill6 szogek
csapjai kupalakuak, a csdvek kis oldal mozgatast is engednek,
s igy a palydnak tetszésszerinti kanyarulatot is lehet adni.
Minthogy a sinek gdmbdlydek és a targoncza kerekeinek tal-
pa homoru s a csére ill6, —semmit sem tesz, ha az &szokfa
oldal hajlassal bir s a sinek nem fekiisznek egy sikban, mert
mindennek daczara a kerekek, a sinek mindég gémbolyd fe-
lletével érintkeznek.

A fakihordasra a palyan a 20. és 21. abran szemlélhetd
targoncza hasznaltatik. Ennek két kereke van b ¢ melyek ko-
zUl b az a tengelre fel van ékelve, epedig e tengely korll onalr
I6an és a tengellyel egyutt is forog. A c keréknek csekély ol-
dalmozgas is van engedve, hogy a helyenként netalan széle-
sebb palyan, valamint a fordulatoknal doérszolés nélkil halad-
hasson. A kerekek védelmére e vasabroncsok vannak alkal-
mazva. A megterhelésnél a fa a kerekek elé, folé és mogé ra-
katik ugy, hogy a teher sulypontja korulbelul a tengely folé
essék, s hogy a munkas atargoncza szarvan ne kénytelenitessék
terhet emelni, hanem csak a terhet el6tolni, s a targonczal
vezetni. Ha a palya nem fekmentes, hanem bizonyos emelke-
déssel bir, akkor a tehernek egy részét hatra kell rakni, hogy
ennek és a dorzsfanak h segélyével, atargoncza lefelé szalada-
sat mérsékelni lehessen. A munkas ugyanis lefelé a dorzsfat
a palyara ereszti, sha szlikséges még atargoncza szarvéara tett
nyomas altal, ezt a palyahoz nyomja, hogy a nagyobb sarlo-
das altal a menetet szabalyozza. Természetes, hogy a palya
kilonféle hajlasa a tehernek kiilon felosztasat kivanja, a mit a
munkas rovid gyakorlat folytan kénnven megtanul.

Egy ilyen targonczara ré lehet rakni egyszerre % 0l fat.

A palyat, mert minden legkisebb kdérilményesség nélkiil
athelyezhet6 és mas irdnyban vezethetd, ugyszolvan a vagas-



ban minden farakashoz ki lehet nydjtani. E korilményben fek-
szik a csépalya legnagyobb elénye, mert a fanak emberi er6
altal val6 6sszehordasat, alegkisebb mértékre viszi vissza. Nem
kell azonban hinnlink, hogy e palya a sz&razergetével (Trocken-
Riese) versenyezni bir, mert a hol a fa onsulyanéal fogva a
szaraz erget6n lecslszik, ott mar a cs6pélya a nagy emelke-
dés miatt épen nem alkalmazhato,

A csbpélya czélszerlien csak nyéri idében, fekmentes vagy
legfeljebb 25% emelkedési terlleten hasznalhaté. Mennél na-
gyobb az emelkedés annél szaporatlanabb és nehezebb a mun-
ka. 25%-nal nagyobb emelkedés mellett nyaron is mar a gya-
logszanon vagy erget6n olcsobban és konnyebben lehet a fat
a vagasbol kihordani, annal ink&bb télben a fagyott talajon
vagy havon; utébbi esetben még lapalyos vagasokbdl is.

Egy hatranya van a csépalyanak, még pedig az, hogy dra-
ga. Egy 0l hosszi cs§ 18 fontot nyom, ennek ara mézsanként
legaldbb 11 ft. Egy kupsz6g nyomhat 3 fontot, melynek ara
méazsanként 15 ftra tehet6. Egy 0l hosszu palyara kell pedig
2 0l csO és két kupszdg, melyeknek 0sszes ara 4 ft 86 kr. s
ha eheZ a palyalerakas fejében 13 krajezart szamitunk, kide-
ril, hogy egy folyd 6l csépalya 5 ftba kertl. Igaz ugyan, hogy
e csOpalyabol egy vagasban talan 100 6l sem kell, s hogy e palyat
hosszU évek soran lehet hasznélni, mert a vagés befejezése utan,
a felszedett palyaalkrészeket fedél és zér ald lehet tenni, s igy
ugyan azon csdveken sok szaz o6l fat lehet szallitani; mindazo-
naltal végleges Itéleteit e palya el6nyei és hatranyai folott csak
akkor lehet mondani, ha az nagyobb ragasokban, egy par éven
at, s a kozonséges erdei munkasok keze alatt, folytonos hasz-
nalatban leend; mely kisérlet megtételét a m. k. pénztigyminisz-
tériumtdl, mint az orszag legnagyobb erd6gazdasaganak inté-
z6jétol az erdeszet érdekében a kozvélemény méltan varhatja.

Wagner Karoly.
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