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A régi vasutakról és a vasúti jelzések 
fejlődéséről.

Irta : Fendt Ottó.

I.
Hogy értekezésem tulajdonképeni tárgyát é- p. 

a régi vasutakról és a vasúti jelzések fejlődésé­
ről szóló thémát kellőleg kimeríthessem — vissza 
kell nyúlnom azon időkbe, midőn a vasutak 
első idejüket élték. A messze idegenbe kell 
vándorolnunk, mert a vasutak bölcsője nem a 
mi édes hazánk talaján ringott.

Nálunk a múlt század első felében még a 
nyugalmas időbeosztás, a patriarkális élet viszo­
nyok uralkodtak.

Akkori elődeink még a tengelyen való utazás 
idyljeit élvezték s az ily módon elérhető recor- 
dokhoz szabták úti terveiket. Hogy az ország 
távolabb eső megyéiből a fővárosba egy hétig, 
vagy tovább tartott az ut, az nem nyugtalanította 
az ő pihent idegeiket, mert a kitűzött cél 
már eleve úgy volt beillesztve programmjukba, 
mint a melyet a kiszabott időnél rövidebb idő 
alatt elérni lehetetlen. Az ö munka anyaguk a 
rendelkezésükre álló időhöz visszonyitva, igen 
kedvező arányban állott, mert a társadalmi 
kereskedelmi és szellemi élet menete éppen a 
közlekedési eszközök kezdetleges volta miatt, 
hasonlíthatatlanul vontatottabb, lassúbb volt 
— Ök még duskálkodhattak az időben, mert 
nem ismerték a percek értékét, nem ismerték 
a gyorsan s mind gyorsabban elérhető credini 
nyék izgató lázát.

A percekre osztott időben rejlő hatalom meg 
nem izgatta fel nyugodt gondolkozás módjukat.

Az első vonat bcrobogása felforgatta az 
egész világrendet! Más értéke, sőt más jelen­
tősége lett az időnek s a társadalmi, kereske 
delmi és szellemi életnek minden nyilvanuiasa 
hatalmas fordulatot, óriási fellendülést nyert 
Megnyílt az a kapu, mely a faradhatatlanul 
kutató emberi elme előtt feltárta a minden e- 
ren elérhető sikerek korlátlan kilátásait.

Hogy a vasút, ezen világ felforgató intézmény 
a mai magas színvonalon álló eredményeket 
elérhesse, szüksége volt egészen különös szer­
vezettel — idegrendszerrel megáldott emberekre 
is, akik munkájában támogassák s a nyers erő 
képességeit egyéni tehetségeik es szellemi tudá­
suk által hatványozzák. S a szükséglet csodásán

teremtő erejénél fogva, uz emberiség kebeléből 
kialakult a mai vasutas-

A vasutas egészen külön válfaja az emberi­
ségnek ; az ő idegrendszerén keresztül fut az 
összes táviró, telefon és sinhálózat. Agy veleje 
örli percekre az időt kihasználva minden másod­
perc értékét, kisajtolva annak minden szavát 
borsát, hogy a minimális időparányok momu- 
mentális eredményét: a mai modern, raffinált 
kényelemmel és legszélesebb körültekintéssel be­
rendezett vasutat rendelkezésére bocsássa a 
dolgozó az utazó s a mulató emberiségnek.

Az alkalom nagyon csábit arra, hogy megírjam 
a vasutas biográfiáját, jobban mondva, termé­
szetrajzát — de ez a tárgy egy részt elvonná 
a figyelmet tulajdonképeni thémámtól, másrészt 
hivatottabb tolinak engedem át ezt a complicált 
feladatot.

Annyit azonban a legtisztább igazságként 
állíthatók, hogy mindannyian kik a szárnyas 
kerék paizsa alá sorakoztunk : úgy az intéző 
nagyok mint a végrehajtó parányok, igaz lélek­
kel és buzgalommal igyekszünk betölteni kiki 
azon munkakört, mely a sokoldalú munyka- 
anyag felosztásánál számára kijelöltetett s leg­
jobb szellemi és fizikai képességeinket, sőt testün­
ket és lelkünket bocsátjuk az általános közjó szol­
gálatába, hogy mozgásba hozzuk azt a vaskere­
ket. mely a szellemi fejlődést, az anyagi jólétét: 
az egész müveit világ culturáját hordja szárnyain

üzen önkénytelen kitérő után, visszamegye 
kiinduló pontomhoz: a vasutak keletkezési í e-

'e A^mai vasutak előfutárjai már az ős történelmi 
időkben felbukkantak rögzített kerékvágások 
alakjában, melyeknek technikája már azon idők­
ben fejlett volt.

Curtius Ernő hírneves régész és történetíró 
(ki mellesleg megjegyezve 1814. szeptember 
2-án született Lübeckben s berlini egyetem, 
tanár, majd a német trónörökös, a későbbi 1 • 
Frigyes német császár nevelője volt) előszeretet­
tel kutatta Görögország történetét kultúrtörténeti 
szempontból. Az ő személyes-, a helyszínen 
szerzett tapasztalatai és tudományos kutatass, 
alapján, az idézett tudós oda nyilatkozik, hogy 
Görögországnak legrégibb muutai kováganyokk 
azaz jobban mondva kövágasokkal voltak ella.va, 
s a mai keserves hegyiutak menten gyakran talál­
nak ilyen kerékvágásokra, melyek közelebbi 
vizsgálatánál kitűnik, hogy azok gondosan ki-
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faragott csatornák voltak, a járómüvek kere­
keinek biztos és könnyű haladását elősegítendő.

Hogy ezen kőpályákat a Görögök alkották-e 
először, vagy örökölték-e az eszmét egy régibb 
culturnéptől, az ismeretlen. Valószínű, hogy az 
Kgyptomiaktól vetlék a mintát kik a kerekes 
jármüveket előbb használták.

A római birodalom terjedésével, melynek hóditó 
seregei az előnyomulásra széles utakat igényel 
lek: eltűntek ezen kő pályák.

Csak a német bányászat ásta ki ismét a kö- 
pálya eszméjét a feledés sírjából. 16 dik század 
beli krónikák említést tesznek kiméíyitett pályák­
ról, a melyek bányatermékek könnyebb továbbit- 
hatása czéljából a bánya folyosókban, illetve 
tárnákban épültek.

Megemlittetik ugyanott, hogy ezen pályák 
építésénél a német bányákban a 16 ik század­
ban már alkalmazták a vasat is, oly helyek meg 
erősítésére, melyek a kopásnak jobban ki 
voltak téve.

Németországból jutottak ezen keréknyom pályák 
Angliába.

A 17-ik század elejétől közepéig alkalmaztak 
első ízben az Angolok fa sinutakat a közönséges 
kövezett utak helyett. 1765 ben New-Cast'eben, 
(mondd: Nyu Kassl). ^Northumberland angol 
grófság fővárosa a Tyne folyó mellett 12 km - 
nyire, a Tyne folyónak az éjszaki tengerbe nyíló 
torkolata fölött fekszik Azért teljes neve mely- 
lyel legalábbis 5 ilynevü város közö:t megkülön­
böztetik, Newcastle upon Tyne. azaz Nyukaszl a 
Tein fölött) — tetemes költségekkel létesített fa 
pályákat használtak a szén továbbítására a bá­
nyák és hajóállomások között. Ezen pályák a 
talaj előzetes niveilálása után lejtősen épül­
tek oly formán, hogy 60—90 cm. távolságra 
egymástól keresztfákat raktak le, melyekbe 
hosszában 16—18 ctm. széles, 10—13 cm. 
vastag tölgy szálfák voltak 2 oldalt beékelve. 
Ezen fa sin utakon gördültek tovább a lovak 
által vontatott járómüvek, melyeknek kerekei 
karimákkal voltak ellátva, kényszerítve a járó 
müvet a kijelölt pályán maradni.

1767 ben a vas ára rendkívül alászállott, 
mely körülmény azon speculatiora indította a 
Colebrock Dale-i (mondd : Kolbruckdéli) vasüntőt, 
hogy nagymennyiségű nyers vasból lapokat 
öntetett s azokkal befedette bányájának egyik 
fapályáját azon célzattal, hogy ott hagyják a 
vasanyagot mindaddig, míg annak előnyös ért 
ékesitése lehetővé válik. Ezen műveletnél oly 
szembetűnő előnyök mutatkoztak, hogy nem­
csak el nem távolították a vaslapokat, hanem 
elhatároztatott még több ily módon fedett pályák 
építése.

A Colebrock Daléi síneknek azonban azon 
hátrányuk volt, hogy domború felülettel bírtak, 
igy a kerekek könnyen lesikottak róluk.

Ezen segítendő, 1776-ban a sínek belső olda 
Iának emelkedő alakot adtak, miáltal a járó 
müveket mint egy megkötötték a pályán. Ezen 
vassínek még mindig hossz-fákon voltak elhe­
lyezve, melyek ismét keresztfákon feküdtek.

1793-ban Burns Józsua (mondd: Böms 
Józsua) a fa alsó építményt a Lawsohn Mine

(mondd: Lauson Min) vasúton kőpillérekkel 
helyettesítette s ezekre erősítették a vassíneket 
vasszegek segélyével. A sínek hossza t. i. egyik 
köpiilértől a következő pillérig terjedt. Hogy 
a sinek hordképességét emeljék s a vasanyag­
gal takarékoskodjanak, a síneket középen maga­
sabbra öntötték, később a sinek szabadon álló 
széleit behajtották, hogy a törés ellen minden 
része biztosítva legyen.

Az ily módon alakított, sinek, melyeknek 
végei többnyire kőkoczkák által alátámasztott 
öntött vas ágyakban feküdtek s melyeken a 
karimákkal ellátott kerekek futottak képviselték 
azon típust, melyet Anglia éjszaki részében a 
18 ik század végétől kezdve nagy kiterjedés­
ben és gyors egymásutánban keletkezett vasutak 
építésénél mintául használtak.

1808 óta kezdték az öntöttvas helyett a szilár­
dabb és tartósabb kovácsolt vasat alkalmazni és 
Stephensohn Róbert (mondd: Stivensón Róbert) 
jött reá, hogy a sinek hordképessége nagyobb 
arányokat öltött, a mióta azok hossza több 
támponton túl terjedt. Ez okból a London- 
Birminghami (mondd : Eondn-Börminghem) vasút 
építésénél az eddigieknél hosszabb symetrikus 
keresztmetszetű síneket alkalmazott és ezzel 
eljutott a mai modern vasutaknál is használt 
alakzatokhoz.

Talán nem lesz érdektelen, ha Stephensohn 
Róbert rövid életrajzát felemlítem :

Stephensohn Róbert építész Stephensohn 
Györgynek a vasutak tulajdonképeni megalapító 
jának fia — szül 1803. december 16 án Wil- 
mingtonban (mondd: Willmingtn). Atyját vállal­
kozásaiban támogatta több vasút vonalat 
épített, a mozdony szerkezetét is módosította 
— javította, de különösen hengeralaku vashidak 
feltalálásával szerzett hírnevet Ezen hidak leg­
nevezetesebbje a 3. km. hosszú Victoria-hid 
Montreal — mellett Canadában, mely a Szt - 
Lőrincz folyót 25 nyilassal szeli át.

Stephensohn Róbert meghalt 1859. okt. 12 én.
Mig a sinek öntöttvasból készültek: a rajtuk 

haladó járómüvek kis méretűek voltak.
A kerekek öntöttvasból s a tengelyekhez 

erősítve készültek, ez utóbbiak pedig a talyiga 
alakú kocsikra alkalmazott tengelyágyakban 
forogtak. A kovácsolt vasból készült sinek al­
kalmazása után, melyek a kerekeket erősen 
koptatták feltalálták a keréktaplak szilárd 
öntését is. A kocsik építés módja eleinte nyers 
és kezdetleges volt, mert azobban személyeket 
nem szállítottak, emberi vagy lóerővel továb- 
bittatak a síneken még pedig kezdetben csak 
lapályos sik pályán. Nagyobb emelkedéseknél 
egy lefelé gördülő nehéz vonattal vontatták fel 
az ellenkező oldalon felfelé kapaszkodó könnyebb 
vonatot. Különben ilyen helyeken egy helyben 
működő gőzgépeket is alkalmaztak már akkor.

A 19. század első éveiben a Walesi (mondd: 
Llelsi) és Schottlandi szénkerületekben gőzgépek 
vontatták fel a kocsikat meredek helyeken köte­
lek vagy láncok segélyével, melyek hengerekre 
csavarodtak. De noha James Watt (mondd Dzsems 
Uatt) már 1784-ben szabadalmat kapott egy 
mozgógözgépre, mely hivatva volt a kocsikat a
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síneken továbbítani: találmánya sehol sem jött 
alkalmazásba.

James Watt mechanicus a condensator felta­
lálója, a gőzgépek ujjáalkotója, szül. 1736. 
január 1. Grenockban (Schottland) megh. 1819 
aug. 19.

Az első valóban használható lokomotív melyet 
Trevethik és Vivian (mondd : Trövszik és Vövjen) 
épített — minden bizonynyal a Watt nyomán 
1802-ben szabadalmaztatott s 1805-ben talált 
alkalmazást egy angol vasúton. Ezen gép 
már a mai lokomotív lényeges alkatrészét bírta 
s fogas kerekek nélkül mozgott a síneken. 
Akkori technikusok azonban nem bíztak abban, 
hogy a sima kerekek surlódása-tapadása a 
síneken elegendő erő volna meredek emelke­
dések legyőzésére -— nehéz vonatoknál. I revethik 
maga is construált a sínek mentén még egy 
fapályát, melybe a kerekekből kiálló szegfejek 
nyomultak be, megakadályozandó a visszagördü- 
lést. Blenkinsopp 1811-ben szabadalmat kapott 
egy fogas kerékkel ellátott gépre, mely haladás 
közben megfelelően fogazott sínbe kapaszkod­
hatott .

Egy évvel később Chapman (mondd Tschepmen) 
a kerekek szaporításával gondolta a kiváut ered­
ményt elérni s azok számát 8-ra emelte fel. 
Csak 1814 ben alkalmazott először Stephensohn 
(mondd: Stivensőn) György New-kastleben sima 
kerekű Upon Tyne (mondd : Upon Tein) gépeket 
s gyárában több ily gépet készíttetett, melyek 
1815. óta a Newkastle-i szénterület bányavas- 
utain találtak alkalmazást.

Stephensohn György a vasutak tulajdoképeni 
megalkotója, szül. 1781. Wylamben (mondd 
Weylem) Newkastle mellett; atyja bányamunkás 
volt. Ö maga egyszerű gépészből bányaigazgatóvá, 
maid gépgyártulajdonossá küzdötte fel magát. 
Nagy sikerei után. melyeket a lokomotív meg­
javításával elért, Anglia legjelentékenyebb vas­
utasak építését vezette. Megh. 1848. aug 
12-én; szobrát Newkastleben a fia áltál épített 
Stephensohn hídon állították föl.

Az első vasút, mely a nyilvánosságot szolgálta, 
1825-ben nyittatott meg Stockton es Darlington 
mondd: Stocktn és Derlingtn) között s legelső 

bizonyította be, hogy a szénén kivul más aruk 
és javak, sőt utasok is nagyobb távolságra es 
gyorsabban továbbíthatók, mint valaha Nevezett 
városok között 16-17 km. sebességgel közleked­
tek a vonatok óránként. 1829. apr. -5-en a 
Manchester Liverpooli (mondd: Mencseszter- 
Liverpul) vasút igazgatósaga .>09 font sterling 
jutalmat tűzött ki egy olyan lokomotív le alakj­
ának, melv saját 3-szoros súlyát óránkénti 
10 angol mfld. sebességgel lenne kepes továb­
bítani « nem füstölne. A kísérletek 18 9. 
októberében mentek végbe Kamiul! (mon d. 
Kénhill) közelében és Stephensohn György oko- 
motivja diadalmasan vitte el az e so na , 
múlván még a kikötött feltételeket is, mer gepe 
saját 5-szőrös súlyát továbbította óránként 14 
20 angol mfld. sebességgel. A füstről nem beszél
tovább a krónika. .

De mivel az még mai napig is elmaiadliatat-

lan kísérője minden mozgásban levő lokomotiv- 
nak, mégis igazuk volt annak idején a verseny­
bíróknak, kik a dijat. Stephensohnnak a füst 
kérdés mellőzésével kiadták.

A Rainhilli versenyekkel s a javított Step- 
hcnsohn-féle lokomotivok behozatalával a vas­
utak tulajdonképeni teremtőactusa be van fe­
jezve. Ami azóta a vasutak technikájának 
körében történt, mind csak kifejlődése, kibon­
takozása azon csiráknak, melyek Stephensohn 
nagy alkotásában már mind bennfoglaltattak.

1830 óta a vasutak diadalmasan vonultak 
be gyors egymásutánban minden Cultur-államba 
s a hozzánk legközelebb eső Ausztriában 1838-ban 
fütyült az első lokomotív (A bécs-wagrami 
vonalon.)

De ne gondoljuk, hogy az utazóközönség abban 
az időben valami nagy bizalommal fogadta volna 
az uj közlekedési eszközt. Sőt ellene voltak a 
vasútnak, ennek az ördöngös masinának.
T udós és laikus, nemes és paraszt egyaránt ször­
nyen félt a katasztrófáktól, a vasúti balesetektől. 
Az utasoknak a kocsikba történt beszállása után, 
jól be kellett zárni a kocsik ajtóit, nehogy az 
utasok a legkisebb gyanús neszre menetközben 
a kocsikból kiugorjanak.

Egyik részről az inditványoztatott, hogy a 
mozdonyok ne legyenek, úgy mint most — a 
kocsikkal közvetlenül összekapcsolva, hanem jól 
elöljárjanak, távol a kocsiktól és ezekkel hosszú 
lánczokkal legyenek összekötve, nehogy a moz­
dony közelsége a kocsikban elhelyezett utasok­
ban a félelmet még inkább fokozza.

Egy akkori szaktekintély azt indítványozta, 
hogy "a mozdony tetején állandóan egy őr legyen 
elhelyezve, aki messzelátóval kémlelje a távoli 
jelzőket és a pálya állapotát.

Ötszáz méter távolságra egy-egy vasúti őr 
állott jelző zászlóval és ez az emberi lánc pó­
tolta a mai táviról.

Egyes angol vasutakon egy ravasz tükörszer­
kezét tette lehetővé, hogy a vonat első kocsiján 
elhelyezett vonatvezető mindent láthasson, ami 
vonat végén történik. És csodálatos. Mai napság 
visszatértünk ezen ravasz tükör szerkezethez, 
amennyiben egyes vasutaknál a fontosabb vona­
tok első, azaz kalauz kocsijai szintén tükörrel 
vannak felszerelve ugyanazon célból, vagyis: 
ho<ry a kalauzkocsiban utazó vonatvezeto, a 
vonat mentén történőket megfigyelhesse.

Ezen óvórendszabályokkal homlok egyenest 
ellentétben állottak a könnyelmű mulasztások 
egész láncolatai.

I.rV a többek között midőn mai napsag egy 
vonatnál legfeljebb négy, két vonó- és ketjolo 
mozdony működhetik, a régi időkben oly rette­
netes hosszú vonatokat állítottak össze hogy 
azokat 4—5, sőt <> mozdony is tovabitotta.

Egyes angol vasutakon oly vonatokat bocsaj- 
tottak útnak, melyeket öt mozdony továbbított 
és melyeken 1009 utas foglalt helyet.

Harminc kocsiból álló gyorsvonatok teljes 
„őzzel száguldottak tova és veszély eseret csak
3 fék állott rendelkezésre.

Ezen - a mai fogalmak és szabályok szerint
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— veszély teljes vonatösszeállitás mellett, nem 
kell hinnünk, hogy a vonatok gyorsasága cse­
kély volt.

Mióta Stephensohn javított pályanyertes gépe 
lehetővé tette a gyorsaság fokozását, szinte vissza­
éltek ezen képességgel.

Angolország egyik vasutján egy alkalommal 
egy. hét kocsiból álló vonat — melyen csupa 
pálma karcsú s minden bizonnyal gyönyörű angol 
miss utazott, — hallatlan gyorsasággal : óránként 
96 km. sebességgel röpítette könnyű és édes 
terhét célja felé.

Bizonysára kész szívvel utaztunk volna ezen 
vonalon és gyönyörködtünk volna a szivüditő 
látványon, mely a kocsik belsejében elénk tárult 
volna. Tekintettel azonban a nagy sebesség­
ben rejlő veszélyre, a higgadtabbak talán mégis 
lemondottak volna a hódítási kilátások izgalmas 
gyönyöreiről.

A vasút iránti ellenszenvet, főként a nemes­
ség fejtette ki; ez az ellenszenv a nemesi büsz­
keségből eredt; az előkelő urak nem akartak 
ugyanazon kocsikban helyet foglalni, melyekben 
kereskedők és polgárok utaztak.

Tout comrne chez nous! (Éppen úgy mint 
nálunk) Ezen conflictust nagyon eredeti módon 
indották meg: külön szakaszokat, esetleg külön 
kocsikat bocsájtottak a nemesség rendelkezé­
sére s ezekbe felrakták a nemes urat dísz­
kocsijával együtt. A nemesség tehát most már 
utazhatott, anélkül, hogy a „misera plebs“ szel 
kellett volna érintkeznie.

így azután helyreállott a béke s lassanként 
kezdtek megbarátkozni a vasúti intézmény nyel, 
mely ma már nélkülözhetetlen közlekedési esz­
közzé vált s oly magas fokú fejlődést ért el, 
melyet a régi időben ábrándnak minősítettek 
volna.

II.
A vasúti forgalom napjainkban oly óriási 

arányokat öltött már, — hogy ezen forgalom 
lebonyolítására fontos és nélkülözhetetlen kellék 
lett a vasúti jelzés, mely nélkül a szolgálat 
akadálytalan, céltudatos és a biztosságnak meg­
felelő égrehajtása alig képzelhető.

A jelzések szükséges és fontos voltát fel­
ismerték már a legrégibb kulturnépek s alkal­
maztak is azokat. A jelző eszközök legkezdetle­
gesebb alakzatai már az ősrégi időkben felhasz­
náltattak — különösen a görögök és rómaiak 
által a távelzés céljaira.

A görög történetírók a „híradás“ szóval fe­
jezték ki a jelzés fogalmát.

tizen „híradások“ persze lényegesen eltértek 
a mai jelzésektől. Legelső eszközül a tűz kí­
nálkozott. melyet lel is használtak.

A tűzjelzésnél éj idején a tűz fényével, nappal 
pedig a felszálló füst által jelezték valamely 
várt vagy sejtett eseményt, p. o. az ellenség 
közeledtét.

A hegyi tüzekkel való jelzés vagyis „hír­
adás“ szinte magától kínálkozott és a föld min­
den népénél honos volt.

A tűzjeleknek meg volt ép úgy, mint a mai 
jelzéseknek az előre megállapított fogalmuk.

A távjelzéseknek a tűz által való közvetítése 
természetesen kezdetleges és megbízhatatlan 
volt, — de az tagadhatatlan, hogy ezen tűz­
jelzésekből fejlődtek a későbbi jelzések.

A perzsáknak már Kr. e. 560-ik évben volt 
távjelzési rendszerük é. p. — ép úgy, mint ná­
lunk manapság — már ők is használtak nem­
csak látható, de hallható jelzéseket is. Ez 
utóbbiak minden valószínűség szerint tülökkel 
vagy kürttel adattak.

A perzsa birodalomban úgynevezett tíízőröket 
alkalmaztak, kik a tűzjeleket sorban adták egy­
másnak az egész birodalom hosszában. Ezen 
tüzőrök rendkívüli fegyelem és ellenőrzés alatt 
állottak, minek következtében a legpontosabb 
Szolgálattételre voltak kényszerítve. Csakis igy 
volt lehetséges, hogy uralkodójuk egy nap alatt 
mindent tudott, ami fontosabb esemény birodal­

mában történt.
A görögök, rómaiak és perzsák után sokat 

kísérleteztek más államokban is a távjelzéssel, 
de ezen kísérleteknek részletes felsorolása messze 
eltérítene tulajdonképeni tárgyamtól. Azért csak 
azon találmányokkal fogok bővebben foglalkozni, 
melyek gyakorlati használhatóságuk következté­
ben nemzetközi elterjedést vívtak ki.

Nagy haladást jelenteti e téren a Claude 
Chappe (mondd : Klód Sapp.) találmánya, melyet 
1792-ben a francia nemzetgyűlésnek bemutalott 
— s mely egyszerű és elmés szerkezeténél 
fogva egész Európa érdeklődését felköltötte.

Chappe távjelzőjének elhelyezésére magaslato­
kon kisebb épületeket emeltek, ahonnan a legkö­
zelebbi távirda állomásokig lehetett látni.

Ezen épületek tetőire egy árbocot alkalmaztak, 
melynek tetejére ismét egy redönyszerü falécet 
erősitettek, mely körben volt forgatható. Ez volt 
az úgynevezett szabályzó, melynek mindkét 
végére egy-egy hasonló faléc volt erősítve, melyek 
szárnyatoknak voltak. Ezen szárnyatoku falécek 
tetszésszerinti állásba voltak hozhatók. Az egyes 
alkatrészek ellensúlyokkal voltak ellátva és küny- 
nyen voltak mozgathatók. Ha ezen gépen jelt 
akartak adni, a fő és szárnyrudakat mozgásba 
hozták.

A szabályozó és szárnyrudakat sokféle állásba 
lehetett hozni- és ezen állásokkal bizonyos jel­
zéseket közvetíteni.

Chappe találmányát csakhamar átvette Anglia 
és később Németország is, ahol 1832-ben 
Chappe találmánya után 40 évvel honosuk meg 
a távjelzés.

Svédországban 1795 ben, Dániában 1802-ben 
honosították meg a távjelzést.

1823-ban a Chapp-féle rendszert Alexandria 
és Cairo között is alkalmazták, mely vonalon 
19 állomás volt és a két város között valamely 
közlemény továbbítása 10 perczig tartott.

De ha a jelzés a „híradás“ szolgálatában fon­
tos szerepet játszott: a vasúti forgalom lebonyo­
lításánál jelentősége még sokkal nagyobb lett.

A vasúti jelzések ugyanis arra valók, hogy 
egyrészt a szolgálati személyzet a pálya állapo­
táról, a vonatok közlekedéséről és a netalán 
előforduló eseményekről: balesetek, kisikamlások,
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embersérülésekről stb. megbízható módon érte- 
sittethessék, másrészt pedig, hogy a vasúti 
alkalmazottak egymás között értekezhessenek, 
tapasztalati tény lévén, hogy az élőszó e tekin­
tetben részint a nagy távolság, részint egyéb 
kedvezőtlen körülmények miatt alig alkalmaz­
ható. A vasúti jelzések tehát főként azért bír­
nak jelentőséggel, mert ezeknek segélyével bizo­
nyos előzetesen megállapított fogalmakat nagy 
távolságokra idő veszteség nélkül közvetíthetünk.

Ugyanazért a szakemberek szakadatlanul azon 
fáradoznak, hogy miként lehetne a vasútnál 
használt jelzéseket általánosítani.

Alig hihető, hogy a régi angol vasutakon 
jelző eszközök nélkül bonyolították le a forgal­
mat. Pedig ez tény! Az igaz, hogy az első 
vasutak gyér forgalom mellett, alig voltak fej - 
lődöttebbek a mai közúti vasutaknál.

A régi vasutak forgalma csak a nappali 
órákra szorítkozott s kezdetben csak egyetlen 
mozdony járt az egész vonalon. Ezen moz­
donynak még gözsipja sem volt!

Napjainkban egy gőzsip nélküli mozdony 
üzemen kívül helyeztetnék.

Miután Stephensohn korszak alkotó találmá­
nya, a tökéletesített lokomotív, diadalmasan 
győzte le a menetsebesség elé gördülő akadá­
lyokat lángeszű megalkotója legfőbb gondját az 
képezte, hogy miképen biztosítsa s óvja meg a 
most már tetszés szerinti gyorsasággal haladni 
képes vonatot az előre nem látható veszélyek, 
illetve balesetek ellen.

Ezen cél elérésére Stephensohn egy önálló 
jelzési rendszert alkalmazott.

Magas oszlopokra színes táblákat erősített, 
melyeket külön e célra kirendelt emberek tai 
toltak, illetve fordítottak.

Midőn 1836 ban az éjjeli forgalom is meg­
kezdődött, ezen oszlopokra színes lámpákat 
tettek- A színek a nappali tábla-jelzők színeivel 
egyeztek. A pályaőrök vörös és zöld posztó­
ból készített zászlót kaptak.

Stephensohnnak ezen rendszeréből fejlődött 
ki a vasúti jelzés.

A vasúti jelzések tovább fejlődésére és azok­
nak alkalmazására lényeges befolyással voltak 
azon elvek, melyek az egymást követő vonatok 
menesztésénél szem előtt tartandók.

A vasutaknál ma ugyanis e tekintetben 
általában két rendszer alkalmaztatok.

Az egyik az u. n. időköz betartásán alapszik. 
Ezen rendszernek lényege az: hogy két 

egymásután közlekedő vonat egymást meg ne 
közelíthesse.

Ha tehát valamely állomásról egy irányban 
több vonat indul el egymásután, tekintettel kell 
lenni arra, hogy váljon a követő vonat egyenlő, 
vagy kisebb, vegy nagyobb sebesseggel kozleke- 
dik-e, mint az előtte haladó vonat

IIu tíz első vonat gyorsabban halad mint 
a követő, akkor a követő vonat mar ■> perczn\i 
időközben követheti az előtte haladó vonat).

Ha azonban az első vonat egyenlő 
sebességgel vagy lassabban közlekedik min 
a követő vonat, akkor ezen két vonatnak az 
állomásról való elindítása olyként szabah ózandó.

hogy a két vonat elindulása között 10 percznyi 
időköz legyen.

Az első vonatnak azonban mindenkor 
legalább 5 bizonyos esetekben pedig 10 
perccel előbb kell a szomszéd állomásra 
behaladnia.

Ezen rendszer időközt biztosító rendszernek 
neveztetik.

Nagyobb forgalmú vonalakon, melyeken a 
vonatok sürü egymásutánban követik egymást, 
az említett rendszer nem bizonyult eléggé 
biztosnak és pedig részint azért, mert az alkal­
mazott örök, kikre az időközi jelzések adása 
bízva van, emberi gyarlóságuknál fogva, nem 
eléggé megbízhatók, részint pedig azért, mert 
ezen jelzések nem voltak mindig ideje korán 
adhatók.

A villamos erőnek a vasúti forgalomban való 
meg honosítása lehetővé tette az átmenetet egy 

oly jelző rendszerhez, melynél a vonatok, — 
sürü vonatforgalom mellett, — nem időközben, 
hanem térközben követhetik egymást.

Ily vonalakon az időközi menetek helyét, 
vonat vagy térközti menetek foglalják el, 
mely rendszernek egyik tkimagasló előnye 
az. hogy a vonatok a nyílt vonalon kisebb 
ávolságokban követhetik egymást, tehát na­
gyobb vonat forgalom is akadálytalanul lebo­
nyolítható és a vonatok kar jelzőkkel vagy 
semaphorokkal fedeztetnek az utolérés ve­
szélye ellen. ,

Ezen rendszert vonat vagy térközt bizto­
sító rendszernek nevezzük és azon elven alap­
szik : hogy két állomás között rövidebb távol­
ságban lélesittetnek úgynevezett Blockállomások 
(rendesen őrházak,) melyek mellett kar jelzők 
semaphorok) vannak felállítva- A karjelzok 
karjai az őr által erőmütanilag állíthatók ugyan, 
de villamos utón záratnak el.

Amerikában vannak automatikus Blockok 
nagyobb terjedelemben, hol is a kar jelzők a 
járómüvek kerekei által, villamosság segélyével, 
automatikus módon állíttatnak.

Nálunk Budapesten a földalatti villamos 
vasúton alkalmaztatnak automatikus blockok 

Ha ezen karjelzők „tilos menet"‘-et mutatnak 
e<rY közlekedő vonat felé, akkor azon palya- 
szákasz, melynek kezdő pontján a jelző „tilos 
menet“-re áll, el van zárva.

Az e<rycs szakaszok „block vonalak -nak. a 
határpontok (örházak) „block állomásinak az 
egész rendszer pedig „block rendszer -nek
neveztetik. „X1X..

Ezen rendszernek előnye a másik fölött 
kimagasló hátránya azonban az, hogy létesítése
sok költséget okoz. ......

A vasutaknál érzékeinkre gyakorolt halasuk 
szerint kétféle jelzést különböztetünk meg es

1)6a)* akusztikai vagyis hallható és 
b) optikai azaz latható jelzéseket.
A hallható jelzések függetlenek a napszak­

tól éjjel és nappal egyaránt használhatók es 
figyelem gerjesztésére nagyon alkalmasak.

Ezen i alzések adására használtatnak , harango ^ 
kürtök, robbanó anyaggal megtöltött bádog



8. GÉPKEZELŐK lapja 21 szám.

tokok, úgynevezett: durranlyuk, vagy pattancsok 
és végül a mozdony gőzsipja és a szájsip.

A jelzések jelentősége a hangok száma, 
csoportosítása és tartamától függ.

A látható jelzések között vannak olyanok, 
melyek csak nappal és olyanok, melyek csak 
éjjel alkalmazhatók. Jelző eszközül használ­
tatnak. zászlók, tárcsák, kar- és árbóczjelzök és 
sötétségnél: lámpások.

A vasúti jelzések bővebb tanulmányozá­
sának egyik lényeges eredménye az. hogy a 
megvilágított testeknek összes színei bizonyos 
megvilágítás mellett eltűnnek; ez oknál fogva 
tehat a nappali jelzőknek csakis a formája 
lehet mérvadó, de nem a színe.

Ezen tanulmány alapján a mippuli jelzők­
nél a színek nem tartatnak fontosaknak. A 
színek csakis arra valók, hogy a forma köny 
nyebben észre vehető legyen.

Bebizonyittatott, hogy egy és ugyanazon 
felület nagyobb távolságból látható, ha az alakja 
hosszúkás és nem kerek, vagy négyszög alakú.

Ezen észleletek alapján választatott a kar, 
vagy szárnyain ku jelző kar jelzőknek vagy semap 
boroknak.

Annál fontosabb jelentősége van a színek 
nek éjjeli jelzéseknél.

lB4l-ben Birminghamban angol vasúti tech­
nikusok gyűlést tartottak s ezen gyűlésen 
megállapodtak az iránt, hogy a vörös szín 
„veszély ' a zöld „vigyázz“ illetve „óva­
tosság“ a fehér pedig „rendben \ nn'' fogalom 
nak feleljen meg.

Arra való tekintettel pedig: hogy veszély 
pillanatában a jeladó nem mindig rendelkezhetik 
színes jelzőkkel, ei.iatároztatott ezen értekezleten, 
hogy a veszélyt ne csak a vörös szin jelentse, 
lianem, hogy „veszélyt“ bármely más világos­
ságnak körben forgatásával is lehessen jelezni.

Ezen megállapodások a többi vasút által is 
elfogadtattak és ezen jelzések még ma is ér­
vényben vannak, azon csekély változtatással, 
hogy a vörös szin most „megálljt“ a zöld 
szin pedig „lassít1" menetet jelent.

Az említettem tanácskozás eredményének 
tehát alapvető befolyása volt a vasúti jelzések 
ügyére.

Az éjjeli jelzésre csak kevés alkalmas szin 
van és e miatt a választás is csak korlátolt 
lehetett.

Ha a fehér szin áthatóságát 1-nek nevezzük 
ugyan oly intenzív vörös szin láthatósága 

V3 a, zöldé v5 és a kéké ‘/?-ed.
Ily körülmények között magától értetődik, 

hogy a jelzés adáshoz csak fehér, vörös észöld 
szint lehetett választani.

természetes lett volna, hogy a legfon­
tosabb jelzés (veszély, megállj) szamára a le­
gjobban átható szint (fehéret választották volna 
és nem a vöröset, mely kevésbbé jól látható.

.Mivel azonban nagy városok és ipartelepek 
közelében a fehér világosság nagyon gyakori, 
úgy hogy a fehér szin megszokottságánál fogva 
jelzés számba nem is mehet, nem maradt 
egyéb hatra, minthogy a legfontosabb jelzés 
számára a láthatóság tekintetében a fehér vilá­

gossághoz legközelebb álló: vagyis vörös vilá­
gosság választassák.

A vasúti forgalom biztonságát leginkább a 
köd illetve a messzelátás akadályoztatása veszé­
lyezteti. A köd például nemcsak a távlátást 
akadályozza, hanem lehetetlenné teszi a moz­
dony és vonatkísérő személyzetnek, hogy a 
jelzők állását még közelről is megfigyel­
hesse.

Az ebből eredő veszély elhárítására több 
kísérletet tettek, de a célnak edd igeié az 
úgynevezett durrnntyu felelt meg legjobban

Miután a durrantyunak a sínekhez való erősí­
tése — kivált havas és szeles időben — az 
ezen művelettel megbízott egyénnek biztonságát 
nagy mérvben veszélyezteti, a vasutak módot 
találtak arra, hogy a durranlyuk a sínekhez auto­
matikus módon erösittessenek. E készülékeknek 
azonban azon hátrányuk van, hogy folytonos 
felügyeletet igényelnek

Nem lehet tehát ezen kérdést sem megoldott­
nak tekinteni. De a találmányok hosszú soio- 
zata, mely a vasutak kialakulását lehetővé 
tette, garantia arra nézve, hogy ezen kérdés 
megoldatlan nem marad.

Az általam előbb említett blockrendszer 
most már általánosan cl van terjedve és hazánk­
ban is több vonalon alkalmaztató.

Csak Erancziaország nem akarta még ezen 
rendszert — költséges volta miatt elfogadni. 
Ott a vonatok az időközi rendszer szerint 
közlekednek és mivel ezen rendszer a szolgálat - 
tevő vasúti személyzetnél már szinte vérré 
vált, — hiányos volta mellett is szép ered­
mény éretett cl

A jelzési eszközöknek folytonos javítása és 
tökéletesítése állal, a vonat forgalom bizton­
ságának fokozása is folytonosan emelkedik.

Konstatálható, hogy a vasúti balesetek száma
- a jelenlegi emelkedett forgalom mellett is 

jelentékenyen csökkent, a múlt adataihoz 
viszonyítva.

Ma már nyugodt lélekkel szállhat vonatra 
az utas, mert a legmesszebb határig menő 
intézkedések és egy egész emberi llncz ébersége 
biztosítja testi és vagyoni épségét.

A vasút legerősebb emeltyűje egy ország 
culturájiinak s a vasúti hivatalnokok a cultura 
munkásai, a nemzet kereskedelmi fejlődésének 
előharezosai: kik méltó önérzettel tölthetik be 
fontos és szép hivatásukat.

Ma mar annyian vagyunk, hogy szinte kis 
államot képezhetünk az államban.

Minden arra hivatott vasúti alkalmazottnak 
kötelessége volna összehordani és fiatal kar- 
tarsaival közölni mindazon tudást, melyet részint 
személyes szorgalom, részint egy hosszú és 
tapasztalatokban gazdag gyakorlati hivatalnoki 
pálya révén sajátított el. Nincs oly elvont és 
szerény jelentőségű tudás, melynek ne volna 
kereslete s mely nyilvánosságra hozva meg ne 
teremné áldásdus gyümölcseit!
Es ha mindegyikünk csak egy porszemet hordott 
is azon talaj megtermékenyítésére, mely a 
vasút reményteljes fiatal gárdájának tudás
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szomját van hivatva táplálni: közérdekű ügyet 
szolgált s emberi és kartársi kötelességet tel­
jesített.

Ezen elv állal vezéreltetve és ily meggyőző­
désben — igaz örömömre szolgálna, ha én is 
feltárhattam volna egy s más oly részletet a 
régi vasulakról s a vasúti jelzések fejlődé­
séről, — a melyről eddig, különösen ifjabb kar­
társaimnak, talán tudomásuk nem voll.

Ha még azonfelül mélyen tisztelt felsöbb- 
ségem érdeklődését is fel tudtam kelteni: oly 
jutalomban részesültem, melyet igénytelen érte­
kezésem talán meg sem érdemelt!

Eostélyrudak elégése.
A tüzhid közelében levő rostélyrudak 

gyorsabban mennek tönkre, mint a tűz­
hely elején levők. Igen hosszú sikrosté- 
oknál és rossz tüzelésnél ezen jelenség 
fokozott mértékben észlelhető, főleg ha 
ehhez még bitumendus tüzelőanyag alkal­
mazása járul. Ezen káros jelenség oka a 
legtöbb esetben a rostélyrudak elégtelen 
lehűtésében keresendő, minek következté­
ben ezek tulmagas hőfokra melegszenek 
fel és elégnek. Eltekintve a rostélyrudak 
idő elölt való elpusztulásából eredő kár­
tól, valamint a kiváltással járó kellemet­
lenségektől esetleg üzemzavaroktól, a 
föok, miért ezen jelenség okát meg kell 
állapítani és lehetőség szerint megszün­
tetni azon körülmény, hogy a keresztül 
égett rostélyon a tüzelőanyag elégése 
nagyon tökéletlen, ami gyakran érzékeny 
veszteséget okoz. Ha egy hosszú, tüzelő­
anyaggal egyenletesen fedett sikrostélyt 
veszünk szemügyre, be fogjuk látni, hogy 
a tüzelönyiláshoz közelebb fekvő rostély- 
rudakat a hideg levegő alulról jobban hüti, 
sőt egyáltalában levegő dusabban éri, 
mint a távolabb fekvőket, mert a hamu­
téren, az izzó hamu és salak fölött, vala­
mint az izzó szénréteg alatt elvonuló 
levegő mindinkább felmelegszik. Mig egy­
részt kívánatos volna, a levegő felmele­
gedése a tüzelötér csekélyebb lehűtése 
okából, másrészt azonban a rostélyok 
hűtése és tartóssága az ellenkezőt kívánja. 
Kosz tüzelés esetén azonban azon eset 
is gyakori, hogy a rostélynak a tüzhid 
mellett levő fele vastagabban van fedve, 
mint az eleje, ilyenkor a vékonyabb tüz- 
i'éteg okozta kisebb ellentállás folytán a 
levegő nagy része a rostély elején fog 
keresztül hatolni, mig hátul a rostély 
hütetlen marad és a rudak elgörbülnek,

9

keresztül esnek, sőt meg is olvadnak. A 
hamutéren keresztül vonuló levegő lehű­
tése céljából a hamutér aljára néha vizet 
eresztenek, ennek van is némi haszna, 
azonfelül a belé eső forró hamu és salak 
vízgőzöket fejleszt, melyek az izzó szén­
rétegen keresztül hatolva alkatrészeikre, 
oxvgénre és hydrogénre bomlanak és az 
égést, valamint a láng hosszát fokozzák. 
Ez utóbbi különösen rövid lánggal égő 
úgynevezett sovány szeneknél kívánatos. 
Van azonban a hátsó rostélyradak elégése 
ellen igen egyszerű módja a védekezés­
nek, mely egyben az égés élénkítésével 
is jár és ez a hamutér ketté osztása, egy, 
a rostélylyal párhuzamos bádogfal segély­
ével. Ezen válaszfal körülbelül a hamutér 
fél magasságában alkalmazandó és körül­
belül a rostély hosszfeléig terjed. Ezáltal 
azt érjük el, hogy a kéményhuzat folytán 
beszivott levegő kél részre oszlik, az 
egyik rész a válaszfal felett, a másik 
rész alatta lép a hamutérbe. A válaszfal 
alatt áramló levegő csak a rostély hátsó 
felét érheti, miáltal az minden körülmény 
között elegendő és hideg levegőhöz jut, 
ami egyrészt a rostélyrudakat hűti. más­
részt jobb elégést is biztosit. A válaszfal 
a hamutér alakjához alkalmazható és úgy 
legyen beszerelve, hogy a fűtőt a rostély 
tisztításában ne akadályozza. Középminö- 
ségü tüzelőanyag használata mellett, a 
rostély megvédésén kívül, állítólag még 
10 százalék megtakarítást is eredménye­
zett ezen berendezés; törmelék vagy 
porszéntüzelésnél a megtakarítás egész 
•20 százalék-ig is felemelkedett volna. A 
berendezés olcsósága folytán, kipróbálása 
nem okoz nehézségeket és Így fenti ada­
tok helyessége könnyen ellenőrizhető.

Az utfelszakitó gépek.
Az utóbbi években szokatlanul emelkedő 

munkaárak kényszeritették a vállalkozókat, 
hogy az olyan munkában, amelyek lehető 
olcsón és mégis gyorsan végzendők el. a 
gépeknek minél nagyobb szerepet juttassanak. 
A nagvforgalmu országutak a legkényesebbek 
e tekintetben; az amerikázással meglassított 
munka a főlcsigázott munkabérekkel súlyos­
bítva, sem időben, sem pénzben nem áll 
arányban az elérhető eredménnyel. Ezért is 
szerkesztették az ilyen utak javítására az
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utekéket melyekről a minap tartott előadást 
Drezdában a mérnök és építész egyesületben 
Neminár műszaki tanácsos

Az utfelszakitó gépeknek többféle fajtájuk 
van, a melvek mindegyike a gőzhengerrel áll 
kapcsolatban. A legrégibb tipusu ekék azok 
melyeket már 1894 előtt használták Lon­
donban.

Az újabb fajtájú utfelszakitó gépek között 
van olyan, amely közvetlenül gőzhengerre 
van szerelve, van amelyiket a gőzhenger 
viszi, anélkül, hogy vele teljesen kapcsolatban 
volna.

Az elsők közé tartozik a Merisson-féle, 
amely a gőzhenger hátsó tengelyére van 
szerelve Ez közvetlenül üzembe helyezhető, 
előre és hátra járhat és oly móden van 
berendezve, hogy a fölszakitó horgok a már 
megdolgozott területen simán haladnak to­
vább, tehát fölös munkát nem végeznek Az 
utóbili időben a Rutemeyer-gépgyár a szez- 
kezet még meglevő hátrányait, mint a túlságos 
merevséget is ennek folytán való erős rázá­
sát is megszüntette.

A Rutti féle gép trapéz alakú kocsiból áll, 
amit két lánccal kapcsolnak a gőzhengen- 
geihez. 1 ulajdonképen a mi boronáinkhoz 
hasonló szerkezet, csupán a nehezebb mun­
kához képest erősebb és szilárdabb beren­
dezésű.

A Breiuing-féie ilyen gépben még a szántó 
csoroszlvák is kormányozhatok a hengertől 
függetlenül. A Reifenrad és Lambert gyárak 
szerkezeteiben a hengerből történik ez az 
irányítás.

A világhírű gőzhengergépgyár, a Fowler-cég 
is készít ilyen ekéket, amelyekben minden 
egyes csoroszlyának külön-külön rugós szer­
kezete van, hogy azok megrongálása lehetőleg 
csökkentessék.

A németországi tapasztalatok szerint az 
össszes gépek közül azok bizonyulnak a 
iegjobbaknak, amelyek a gőzhengertől tel­
jesen függetlenül, attól csupán mint loko 
motivlól huzva dolgoznak. Budapesten is 
dolgozik már két ily Fowler-féle eke; egyik 
a fővárosi hatóságé és nagyon jó szolgálatot 
tesz.

HIVATALOS rész.
Kereskedelemügyi m. kir. minister 91.374 II

Valamennyi gözhajózási vállalatnak

Értesítem d címet, hogy a m. kir. földmtvelésügyi 
minister ur által folyó évi október hó 7-én 98.329|V 
I. szám alatt kiadott rendelet értelmében, a téli ki­

kötökre vonatkozólag 1903 évben 59.160 szám alatt 
kibocsátott rendszabály 1 §-ban foglat rendelkezés­
hez képest a naphtát, benzint és kőolajat szállító 
tartály (Tank) hajók, valamint a tűzveszélyes vagy 
gyúlékony anyagokkal terhelt hajók telelésére szol­
gáló menhelyül a tassi téli kikötőt jelölte kt mint 
olyan egyedüli menheiyet, a hová az előbb em­
lített, hajók a jégzajlás elől bevonulhatnak.

Felhívom a címet, hogy fentiekről az érdekelt 
hajós közegeit szigorú mihez tartás végett kése­
delem nélkül értesítse és hogy ezen rendeletem 
tudomásvételét hozzám is jelentse be.

Budapest, 1908. október hó 24-én
A minister helyett 

Szterényl 
államtitkár

VEGYES KÖZLEMÉNYEK.
A nemzetközi táviróiijak leszállítása 

Hermiker Heaton képviselő, akinek érdeme 
volt, hogy a penny Nagy-Brifanniá és az 
Egyesült-Államok között létrejött, most ismét 
több fontos kérdést vitt az angol parlament 
elé, amelyek a nemzetközi érintkezés meg­
könnyítésére vannak hivatva. Egyik indít 
ványát, hogy a levéldijtételek egész Európára 
kiterjedőig egy pennyre (10 fillér) leszállit­
ta ss a n a k, másik javaslata azonban talán 
még sokkal nagyobb fontosságú. Indítványt 
tett a parlamentben és az ügyet a lapok 
révén a közönségeié is vitte, hogy a nemzet­
közi táviró díjtételek szavanként egy pennyre 
szállíttassanak le. Indítványát oly formában 
akarja keresztül vinni, hogy a Postmaster 
General hívjon össze nemzetközi postakon- 
ferencziát Londonba, melyen a reform rész­
leteit meg lehet beszélni. A terv melyet az 
angol parlament és az érdekelt körök is 
igen szívesen fogadtak, az egyes államok 
esetleges ellenállásán kívül különösen abba 
a nehézségbe ütközik, hogy a nagy kábelek 
leginkább magántársaságok birtokában van­
nak, a melyek aligha lesznek hajlandók 
jövedelmükről lemondani. Hermiker Heaton 
számításai szerint azonban az ajánlott reform 
még reájuk nézve sem fog veszteséggel 
járni, mert mig a mai magas díjtételek mellett 
száz között egy olyan távirat van, amely 
magán vagy családi ügyekre vonatkozik, 
addig a jövőben ezeknek a táviratoknak a 
száma kétségkívül nagyon emelkedni fog és 
emelkedni fog az üzleti táviratok száma is 
Amennyiben azonban a kábel társaságokkal 
a megegyezés nem jöhetne létre, a reformot 
egyelőre legalább Európában kellene meg­
valósítani.



Ami főkülőnlegességeink.

3—12 HP,-ig szalmakazalozókkal, 
vagy szabadalm. simaszal inasajtókkal- 
8 és 10 HP magánjáró utimozdonyok

\rl Ä Uv.«

Ipari mozgonyok.
Kerekeken 12 HP. ig Fekvők 200 HP.-ig

UMRATHÉs
BUDAPEST, V. Váczi-körút (>().

BUDAPEST,
VI. Podmanicky-u. 18 szám.

Dynamók. Klectromútorok. Villa- 

mos világítási berendezések. 

Transmissiók. Szí jak. Szerelvények. 

— Telefon 1—91. —

freund Sándor
mérnöki és műszaki irodája

-±DC !==v!

GANZ és TÁRSA
Vasöntő és gépgyár rt.

BUDAPESTEN.

Motorok benzin-, Spiri­

tus-, gáz-, szivógáz és 
kohógázüzemre, minden 
nagyságban liOOO lóerőig, 
üzemköltség l1 , 2',2 fillér 
lóerőnként és óránként. 
Emelódaruk kézi-, gőz-, 
petroleum- vagy elektro­

mos hajtásra — Közúti 
hengerlőgépek. Gózekék. 
Gőzmotoros személyszál­
lító vasúti kocsik kis és 
nagy vasutak számára. 
Mindenféle vasúti kocsik 
személy és teherszállí­
tásra. Vasúti felszerelé­
sek. Kéregöntésü kerekek 
(Griffin rendszere.)

Hengerszékek — malmok 
számára kéregöntésü hen­
gerekkel. Mindenféle ma­
lom gépek. Egész malmok 
berendezése és fölszere­
lése. Brikettsajtók szén, 
fürészpor s effélék bri- 
kcttczésére. — Turbinák 
minden egyes esetben a 
helyi szükségletnek meg­
felelően szerkesztve, te­
hát az elérhető legna­
gyobb hatásfok biztosítá­
sával. Speciális gépek a 
papír- és cellulozc-gyár- 
táshoz. — Transmissiók. 
Füs lemész tó készülékek. 
Gyári berendezések.

rj-ANZ-FÉLE
VILLAMOSSÁGI R.-T.

=== BUDAPESTEN. ee=

II. KEK., LÖVÖHÁZ-UTCZÁ.

Budapest-Budapestvidéki üzlet, IV. Koronaherczeg-u. 5.

Elektromos világitó- és erő­
átviteli berendezések egyen- 
és váltakozó áramra. Kolibri 

ivlámpák reklámcélokra. 
Elektromos üzemek berende­
zése uradalmakban. Meglevő 

berendezések átalakítása. 
Elektromos üzemű szivattyúk, 
tejgazdasági berendezések, 

emelőgépek, ventilátorok, me­
zei vasutak, szántó-, cséplő- 
apritó- és lakarmányozó-be- 
rendezések. Elektromos kis és 
nagv vasutak. Bányavasutak.
Árjegyzékkel és költségszámi- 
tásokkal szívesen szolgálunk.

■í'yv



Egyesült Izzólámpa és Villamossági R.T.
— XTjpest. - - - - -

Sürgönyeim: „Ampere Újpest“ Távbeszélő szám : 10—01,16 -12
Telefonok. Telefonközpontok. Villamos csen­
gők. Villámhárítók. „DK. JUST-W OLT RAM-1 
izzólámpa 70"/o árammegtakaritás a szén- 
fonalu izzólámpákkal szemben. Állandó 

szép fény.
Izzólámpák különféle alakban. 
Villamos felszerelési cikkek.

WO HANK A fele 
hkctütcmü Nyersolaj 
MOTOROK és L0K0M0BILÖK«
Ü Z€MKŐLTS€G€K NAGYSÁQSZCRINT

1Y2-2HLKR

ÓRÁNKÉNT és LÓ€RÖMK€NT. 
Nincs robbanó ésTüz-vcszéLY. 
Minden pénzügyőri ellenőrzés
és CNGCDÉLY NÉLKÜL* « M 

WÓHflNKfl ésTÁRSfl kvÍv^cz|PköruTt76.

Ajánlja

»RRüSCHRmm

-■% z"

gazdasági 
gépeit és 
eszközeit.

jutányos arak mellett.

Terjedelmes árjegyzék ingyen és bérmentve.

Hofherr és Schrantz „S11
Budapest, VB Váczi-körut 57. PeSZY. IWS. RlSpeSlCIl.

legjobb minőségű

9-

valamint egyes 
alkatrészek. 

Gyürüskenésü, valamint Seller-rendszerben.

in. p. sit.ek, kocsik, 
váltók, fordítók, ku-Ipar- és mezei-vasutak "•

csivasrészek stb. stb.

Motorok és lokomobilok
mellett felszerelve.

Malmi és téglagyári ezikkek
számgépek, vas- és gépszakmabeli czikkek.

használt es u j állapotban kiválóan 

előnyösen beszerezhetők.

Schlesinger yilajos-nál
Budapest, V., Váczi-út 30. sz.

Gépműhely ugyanott.

Fiók: Vili., Baross-tér 7.

u.t.‘ -tot«.:.: 4 itüt!

Telefon Cl—35. Telefon Cl 35.

f' fg
\ö|7

PA U Ír US PÁ ír
electroteehnikai műhelye
BUDAPEST

Vili., Mátyás-tér 2. sz.
Elvállal mindenféle 

rendszerű DYNAMO 
és ELECTROMOTOR 
javítást, és pedig el­
égett dynamódobot 
tekercselni v. javí­
tani. Azonkívül el­
kopott kolector v. 
áramgyüjtö ujonan 
való készítése, minta 
vagy rajz szerint. 

Indító készülékek 
rbeosztát v. szabály­
zók készítése és javí­
tása. VENTILÁTOR 

és MOTOROK karbantartása vagy 
javítása. VILLANYVILÁGITÁSI és 
erőátviteli berendezések és minden 
e szakba vágó munkát gyorsan és 
pontosan eszközöl.

n

í

1?
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RADNAY KÁROLY Budapest, Váczi körút 78
Telefon 164, 26-27
Sürgönyeim ANTRACIT Bpest

SZIVATTYÚK
Gőz, Szj és villamos hajtasra.
„N EWMOOR E - Kazantápszivattyúkn

fii fc-D ...y I ip==Z?=ß6ä?I
1 * - <* oy M E f f > ____ Ai fl G, (o f

IIIIBIIÜ -

MA VER és TARS A
-= szerkesztési iroda és gépgyár e 

BUDAPEST, Hl Vörösvári utca Its.

ti Alapítva laao. Tolafon 29 U3. §
$ HIRMANN FERENCZ rézáru-gyára
I Budapest, VII. kér. Csányi-utcza 7—9. szám
ti Készít, vasúti kocsikra szükscglendő összes fém vasalások 
T és waeíionfütési szerelvényeket a M. Á. \ . szabványaiés waggonfütési

szerint, gőz-, viz-, légszeszvezeteki összes alkatrészeket.
Ä Tovotte-kenőszelenczéket, mindenféle fém- és rézöntvényt, & 
U csapágyakat nyersen és kidolgozva, rajz vagy minta szerint, n 
W Borszivattyut és mindenféle pinezészeti sárgaréz alkatrészt, W 
Ä permetező szivattyú alkatrészeket és szabadalmazott szén- 
!í kénegezőt. Fémfelirati táblákat, hitelesített kereskedelmi réz- « 
W súlyokat stb. Árjegyzék és költségvetések ingyen és bér- W 
^ mentve. (p

$
I

LAYTON őt 5HUTTLEW0RTH

BUDAPEST, Vác/i körút L 3 szám
nJutan yovibb 1'jU mfiirti • i nil j I

Cocomobil és gözcséplögep-kcszkiek i<i, -t-. u n,rS,,
• lalmakai .ilorók, Járgány cséplőgépek lóherr (i# plo k, tlwlltó roiUk, 

konkoly őzök. kaszáló é i nr jtögeprk §zrn»gyU]lOk. boronák

.CÜLUMfi A DRILL" legjobb sonelogejeb, Flanel jr. kapalök.
■iccskavágók. répovágók. kukorkzi morzsolok darálók, 

brio malmok, egyetemei a c i é I ekek, 2 # i 3 tuo 
ekék és minden tg y th gazdasági gépek 

R éwietti árjegyzéke- kivlnjlr» • even él bé-menl»« i-QldelneW

V*#'—■-

Étvágyat javít, gyomorrontást megakadályoz a

KRISTÁLY- forrás
szénsavval telitett ásványvize. Legtisztább és 
legegészségesebb asztali és borviz. Vidékre 
és külföldre kérjen fuvardíj men les szállítás­

ról árjegyzéke és imezzé :
Szt. Lukácslurdö Kutvállalat, Budapest-Budán

réz-, ércmii- és gözkazángyár
Bx3.c5-a.pest, V., •XT-áci-iax 152.
A legújabb és legjobban bevált munkagépek és szer­
számokkal felszerelt, valamint hydraulikus szögecseló 

teleppel ellátott gózkazángyár mely készít:
Gőzkazánokat: Víztisztítókat: Gázrecipienseket, Csővezetékeket.
minden rend- Dervaux- yaskéményeket, Fe|8zere|vényeket 

szerüt bármely rendszer. gázvezeto csöve
nagyságra és fe- ket s minden egyéb gépek és kazánok

szültségre. Resevoirokat. lemezmunkákat. számára.
Hegesztett munkákat a legkülönfélébb alak es nagyságban

"Vas to.ord.01c a.t, szegecselt itel"vitel"toen.
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gépészeti apró hirdetések
..................... Vili Gonti-u 38. Tele

HIRDETÉSI DÍJ 
MEGÁLLAPODÁS 

SZERINT

v gépkezelők zsebnaptára az •» •
évre megjelent. Előfizetőink ingjen 
kapják e diszkötesü könyvet, inelj nek 
ara’ 3 korona. Megkapjak a/ok is kik 
most fizetnek elő lapunkra.

Keresek, cgv ; öllen CYAKORKO 
GÉPÉSZM1-RNOKO 1 avagv MLU1V 
NlküST esetleg ipari iskolát végzet 
GÍ;PI AKáTOST. ki kellő gyakorlat
után mechanikaicipőgyárunkban veze­
tői állást tudna betölteni Ajánlatok 
cipőgyárunkba Nagyváradra külden­
dők. Moskovits cipőgyár.

Eladó
két garnitúra magyar állami gép 
könnvü ti-os és 4-es kellő biztosíték 

mellett 5 évi törlesztésre. 
Csépléssel együtt átvehető

Kótva Dániel. Pilis.

BELGA ÓRIÁSNÁL LAK'
Kiváló szép díjazott szülőktől: 2

hónapos drbja 3 korona, 3 hónapos 
4_5 korona darabonként, kattiszta- 
ságért és egészséges megérkezésért 
szavatolok. Zelms Vilmos Ujgradiska.

ELADÓ egy 12460 sz Clayton 
Shutlevorth lokomobil 8 lóerejü, 
teljesen jó karban. Ara 11MU 
korona. Basíi Zakar Jászladány •

keresünk azonnali belépésre évi al­
kalmazás mellett. Ajánlatok bizonyt- 
ván v másolatokkal melyek nem kül­
detnek vissza a „Sárói Uradalomhoz 
Nagy-Sáró Bars megye küldendők.

FI. \ 1)0 egy régóta fen a 1 ló jó forgalmú 
gépjavító és kovács műhely, lakóházzal 
és egy pár uj G-os gőzcséplo otud rész 
leltei. Biztositolt kereset. Átvehető bar­
mikor Kiss János Tengőd Tolnamegye.

(írplakaloü
ki takarék tűzhelyek készítését érti 
heti hai minc.zöt korona fizetéssel kö­
vetetik. Czim a kiadóhivatalban.

kik szabadalmaikat érvényesíttetni 
nem tudják, forduljanak kiadóhiva­
talunkhoz. Válaszbélyeg melléklendő.

Szakképzett okleveles gépész

kerestetik, ki stabil gép kezeléséhez, 
továbbá gőz és viz vezetékhez ért. 
Ólomforrasztáshoz értők előnyben rc- 
szesittelnek. Ajánlatok — fizetési igény 
megjelölése mellett, — a Hajdúnánási 
szál ma fonat fehérítő és festő gyár r I. 
igazgatóságához intézendők.

Gépész
állást keres bármikori belépésre na­
gyobb uradalomba tanult géplakatos 
3(1 éves. nos; szakmájának minden 
ágában teljes jártassággal bir, éveken 
át nagyobb uradalomban mint főgépész 
volt alkalmazva, szolgálati idejéről 
kitűnő bizonyítványt tud felmutatni. 
Fevelek önálló címen a kiadóhivatalba 
küldendők.

ELADÓ gőzcséplő gépek 4-fi-S goz- 
cséplő garnitúrák 10 éven alul Hon- 
herr és Seb ran tz 8 a Máv. grt. J 
éves G-os Raston 7 éves 48 cséplő­
vel Shutllevorth Elevátor. 5 drb 8-as 
cséplő szekrény Viznyomásu olaj 
sajtó: Reményi Keren ez Berettyo- 
Ujfalu-Bihar megye.

KERESEK megvételre egy Corn- 
valn kazánt 40 vagy 50 II fűtő felület­
tel 8 vagy 10 légkörre hibanélküht. 
2 drb magányos 8 lóerős Locomobilt, 
nagy tűzszekrénynyel, 4 drb 8 as 
Shutleworlh cséplő vaskereket, aján­
latot az utolsó ár megjelöléssel kész­
pénz fizetés mellett. Gimlóth Lajos 
Csanád-Apácza.

Eladó

egy garnitúra cséplőgép \ ogel és 
társa gyártmányú, igen jó karban a 
kazán uj csövekkel, más vállalat miatt 
1300 forintért.

Szilágyi Lajos kovács mesternél. 
Köröstarcsa Békés megye.

POLGÁRI ISKOLAI magánvizsgára 
biztos sikerrel előkészít székesfővá­
rosi tanár. Leveleket „Siker“ alatt a 
kiadóba.

Gépészeknek kedvezményes díj.

70 H. P compound locomobil
máv. gyártmány 4 évadon át hasz­
nált teljesen jó" karban üzemnagyob- 
bitás miatt eladó.

Ront Manó gőz tégla gyárában
Beregszász.

A ki állást keres
vagv állását változtatni óhajtja, adja 
be czimét lapunk kiadóhivatalához.

KERESEK egy 3-5 lóerejü, jó 
karban levő benzin motort ipari 
czélra. talapzaton állót Levélbeli 
értesítést kérek azonnal címemre. 
Gedeon Ignácz Magyarhermány u. p. 
Nagvbaczon, Udvarhely megye.

§ Ion os

Schuttleworth magánjárós ti lóerős 
Hoflher-féle 8-as Schuttleworth cséplő 
magányos 200 frt. Körfűrész felsze­
relve 50 frt. sürgősen eladók.
Tóth Lajosnál. — Csanád-Apácza.

KIADÓHIVATALUNK nyomdája 
olcsón készíti a legszebb nyomtatvá­
nyokat azoknak, kik a lapra hivat­
koznak. Névjegy, levélpapír, boríték 
számla, árjegyzékek, munkakönyvén 
stb. stb.

ELADÓ egy gépjavító mühelv 1200 
lakással bíró községben. Patkold-i e 
kovácsmühely jó forgalmat csinu 
a megélhetés biztos. A gépek es 
mühelv átvételéhez 1000 korona szük­
séges. Levelek „ Biztos kereset v n 
a kiadóhivatalhoz küldendők.

Műszaki irodalmi is nyomdai r.-t. Budapest, Conti-ulcza 38. sz


