
Motoros kocsik.

Legtöbb embert, ha először kerül' 
nagy városba, minden elragad, mert 
hisz minden az újság ingerével hat reá. 
A széles utczák, a fényes kirakatok, ha­
talmas paloták ragyogó kupolákkal, séta­
terek, szobrok, remek középületek és 
az a sürgés-forgás az utczákon — mind 
olyan új és olyan nagyszerű! De ha 
véletlenül valamely nagyforgalmú kör­
úton vett szállást és utczára néző ablakai 
vannak, melyekből azt a rohanó, izgatott 
nagyvárosi életet olyan pompásan szem­
lélheti, nem tudom, el lesz-e még ragad­
tatva, mikor reggel fölkel. Az éj sötétjében, 
a sok szaladgálás után jól megérdemelt 
nyugalom idején, az a remek elektromos 
olyan kiállhatatlanul csönget és azok 
a fényes fogatok olyan fülsiketítő lár­
mával robognak ! Az ember idegessé vá­
lik és — ne adj’ Isten, hogy aludni 
tudna. Hát még hajnalban, mikorra végül 
mégis el birt szunnyadni és egyszerre csak 
fölveri a korán meginduló szekerek zaja ! 
Vége minden dicséretnek és elragad­
tatásnak. Csak haza vágyik ekkor az 
ő csendes, utczátlan falujába, a hol a 
kis házak előtt virágos kertecske illa­
tozik s a holdfényes éjek csöndjét csak 
itt-ott zavarja meg valamelyik hűséges 
házőrző . . .

Igenis; a lárma, az az észbontó zaj 
nagyon kellemetlenné teszi a nagyvárosi 
életet. S akárhogy meg is szoktuk, bizo­
nyosan jó néven vennők, ha megszűnnék,

vagy alább hagyna. A nyugati fővárosok­
ban ezen a téren rendkivüli haladás ész­
lelhető. A személyi és a kisebb teher­
forgalom lebonyolításában mindinkább 
háttérbe szorul a  ló, melynek éles patkói 
a legnagyobb utczai zajnak az okozói és 
helyöket a motoros kocsik kezdik elfog­
lalni, tömör gummi, vagy épen pneuma­
tikus kerekekkel.

Nem számítva az egy állatvédő-egyesü- 
letet, mely ily módon működésének egyik 
nagy körét veszti el, azt hiszem, mindenki 
nagy örömmel üdvözli a technikának e 
legújabb vívmányát utczáinkon. Marad­
jon a ló a bandériumok, a felvonulások, 
díszkocsik és a katonaság szolgálatában. 
Ott igazán méltó helyén van ez a nemes- 
formájú, délczeg á lla t; de engedje át az 
összes utczai forgalmat a motoros ko­
csiknak.

Hamarosan alig is tekinthetnők át 
az ilyetén gyökeres újításnak egészségi 
és gazdasági hasznát. Annyira hozzá 
szoktunk a lóhoz, hogy nélküle jófor­
mán el se tudjuk képzelni utczáinkat és. 
nem gondolunk arra, hogy legnagyobb 
lármát, legtöbb takarítás-költséget o 
okoz a városoknak. A lónak ugyanis, 
hogy el ne essék, érdes, darabos köve­
zetre van szüksége, melynek hézagaiba 
a hegyes patkóélekkel belekapaszkod- 
hassék. Ezekben a hézagokban meggyül 
az eső vagy az öntözés vize és a patkó 
meg a vasabroncsos kerekek leporlasz-
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totta törmelék, s készen van a sár. Síma, 
pl. teljes aszfalttal borított útpályát, a ló 
haladására való tekintettel, csak egészen 
sík utczán lehet készíteni; de itt is sok­
szor elsiklik a ló. S e mellett a? a renge­
teg költség, a mibe a kövezet javítása, 
újítása kerü l! Ez a sár, por, piszok, zaj 
és a nagy költség majdnem teljesen 
megszűnnék, ha a lovakat kizámók a 
rendes közlekedésből. A motoros ko­
csik gummikereke nem robog, a kö­
vezetei alig koptatja és sarat sem csinál. 
A lárma, melyet a mechanizmus mozgasa 
s a kellemetlen füst, melyet az exploziós 
szerkezetek okoznak, a folytonos tökéle­
tesedés következtében a legcsekélyebbre 
száll le és remélhető, hogy idővel meg­
szűnik egészen. Milyen kellemes csend 
és nyugalom lesz is akkor széles kör- 
útainkon ! Milyen édesdeden fognak a mi 
jó  vidéki bácsikáink utczai szobáinkban 
is aludni. A vasúton pedig mekkora for­
galmat fog ez előidézni! A fél falu fel- 
felrándul majd látogatóba és itt fog ke­
resni pihenést sétatereink és közutaink 
csendjében a falu zaja után.

Az igazat megvallva, még nem gon­
dolkoztam azon, vájjon ez a körülmény 
■a motoros kocsiknak javára irandó-e, 
vagy sem ; de hát mindez még olyan 
messze van, hogy a gondolat is elszédül, 
mire odaér.

Mai nap már nincs művelt ember, a 
ki a gőzöst ne ismerné. De úgy hiszem, 
kevesen tudják, hogy nemsokára az első 
vasút építése után a motoros kocsik ős­
apja is megtette első lépéseit Párizsban. 
Otromba nagy üstben forralták a vizet 
és gőzének mozgató erejét kezdetleges 
módon vitték át a széles, súlyos kere­
kekre a C u g n o t-féle* gőzmótoros ko­
csin (1770). Ormótlan volt szegény, 
esetlen és csúnya; de legelső. Az

* Lásd a »Világforgalom« czímű munka 
195. és 196. lapján.

idegen bámulva nézi most is a »Con- 
servatoire des Árts et Métiers« mú­
zeumában a Foucault-féle inga mellett, 
mint valami őskori emléket, a vasból és 
gerendákból összerótt alkotmányt; de a 
bámulatba tisztelet is vegyül, tisztelet a 
kezdet nehézségei iránt. Cugnot — fran­
czia mérnök — gépével a kísérlet alkal­
mával neki ment egy kőfalnak s talán e 
balsiker volt okozója, hogy további mun­
kálkodását e téren abbahagyta. Harmincz 
év múlva, 1800-ban, Philadelphiában tűnt 
fel ismét az automobil kocsi, melyet 
0 . E v a n s  szerkesztett, 1803-ban pedig 
Angolországban készített egyet T revi- 
t h i c k  Ri char d .  Az utóbbi — G assiu - 
nek »Les Chemins de Fer« czímű mun­
kája szerint — már kisebb-nagyobb utakat 
is tett. Egy alkalommal, midőn Cambone- 
ból Plymouth-ba ment, út közben sorom­
póval elzárt hídon kellett áthaladnia. 
Megkérdezte az őrt, hogy mit kell fizet­
nie. »Önnek semmit, semmit — ördög 
úr. Menjen át gyorsan !« kiáltott a meg­
rémült őr, ki a gőzt és füstöt okádó ször­
nyeteget még sohasem látta s Trevithick-et 
túlvilági lénynek képzelte.

Nem tudjuk, vájjon az angol parla­
mentnek is hasonló okai voltak-e, vagy 
pedig a gőzmótoros kocsik okozta szeren­
csétlenségek birták-e r á : annyi azonban 
tény, hogy alig három évvel ezelőtt törül­
ték el azt a törvényt (»Locomotive Act«), 
mely megköveteli, hogy minden automo­
bil előtt vörös zászlót lobogtató ember 
járjon és kiáltásával figyelmeztesse a 
járókelőket, hogy térjenek ki.

Ily körülmények között nem csoda, 
ha automobilokkal szélesebb alapon a 
legutóbbi évekig jóformán senki sem fog­
lalkozott ; mert néhány szórványosan 
feltűnt találmánynak, az ipar szempontjá­
ból, nagyobb fontosságot nem tulajdonít­
hatunk.

A motoros kocsik rendszeres gyár­
tása leginkább szülőhazájukban, Franczia-
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országban kapott lábra. Semmiféle tör­
vény gátló, vagy bénító akadályokat nem 

gördített elébe és a számos verseny, me­
lyet ily kocsik számára tartottak és tar­
tanak, az a lelkes érdeklődés, mellyel 
ezeket a nagy közönség kiséri, biztosíték 

arra nézve, hogy a francziák itt is vezetők 
maradnak. Mióta Angolországban a fent 
említett törvényt eltörülték, ott is megindult 
e téren — mondhatni gőzerővel — a fej­
lődés és az angolok ismert kitartása és

szorgalma rövid idő alatt elsőrendű ered­

ményeket ért el. Csodálatos, hogy a har­

madik nagy iparos állam, Németország, 

ebben az irányban kevés önállót tud fel­
mutatni.

Az alábbiakban tehát majdnem kizá­

rólag csak franczia szerkezetek bemuta­
tásával fogunk foglalkozni.

A motoros kocsik hajtó ereje igen 
különböző. Próbát tettek gőzzel, petró­

leummal, benzinnel, hidrogénnel, acetylén

LUDTa^'.

1. ábra. A makadám-gép.

gázzal, meleg levegővel, elektromosság­
gal stb. Mindezek közül eddig három 
vált be csak : a gőz, az elektromosság és 
a petróleum.*

Gőzmótoros kocsik. Kocsi hajtására 
a gőz csak akkor nyereséges, ha a kocsi 

nehéz és nagy. A kazán, a gőzfejlesztés­

hez szükséges víz, a fűtőanyag j— külö-

* Az idevágó kísérletekről 1. Génié civil 
1897. februáriusi és Académie des Sciences
1897. októberi füzetét.

nősen, ha hosszabb útról van szó — oly 

tekintélyes súlyt képvisel, hogy kisebb, 
könnyebb szekérműveken a gőzerő alkal­
mazása teljesen kizártnak látszik. Jó 
oldala a gőzgépnek, hogy a kocsi járása 

nyugodtabb, egyenletesebb, mint az ex- 
ploziós gépeké és a sebesség könnyű 

szerrel, sokféleképen változtatható.
A legismertebb gőzmótoros kocsi az 

útsimító, a kerékpárosok jóakarója, a 

makadámgép, melyet az 1. ábrán kitűnő
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angol szerkezetben, B u r r e  1-féle rend­
szerben, mutatunk be. A gép három 
súlyos keréken áll, melyek közül az első a 
nyomóhenger és irányító kerék, a másik 
kettő hátul van és hajtó kerékpárul szol­
gál. Mind a három kerék közvetítő kocsi­
váz nélkül egyenesen a kazánhoz van 
erősítve. A kazán tetején (mint a lokomo- 
bilokon) a gőzgépet helyezik el, két 
hengerrel, melyek közül egyik a nagy 
nyomású, friss gőzt kapja a kazánból, a 
másik a kis nyomású, a fáradt gőzt az 
előbbi hengerből, hogy a gőz így mentői 
jobban kihasználtassék. (Ez az úgyneve­
zett »compound«-gép.) A gőzgép forga­
tása fogaskerekek közbenjárásával jut a 
két — hátsó — hajtó kerékre. Az irány- 
változtatást pedig az első keréknek füg­
gőleges tengely körül való elforgatásával 
érjük el. E czélra a kazán alatt lánczdob 
van elhelyezve, melynek tengelye csavar­
kerék és ú. n. végtelen csavar segítségé­
vel előre vágy hátra forgatható. A láncz 
egyik vége az irányító — első — kerék 
vaskeretének egyik oldalára, másik vége 
a másikra van erősítve. Ha a lánczdobot 
valamely irányban forgatjuk, a láncznak 
egyik szára megfeszül, a másik megeresz­
kedik. A megfeszült láncz félre húzza az 
első kerék vaskeretét, minek következté­
ben beáll az irányváltozásra szükséges 
elforgás a keretnek függőleges tengelye 
körül.

A személy- és árúforgalomra szolgáló 
gőzmótoros kocsik közül reddig legczél- 
szerübbeknek látszanak a L e  B l a n t é s  
S c o 11 e-félék, melyek azonban inkább 
városon kivüli közlekedésre valók ; to­
vábbá a W eidknecht-féle  omnibuszok 
személyszállításra. Minthogy a Scotte-féle 
szerkezetben fontosabb elvi újítások nin­
csenek, csak a Le Blant és a Weidknecht 
kocsik bemutatásával fogok foglalkozni.

L e  B l a n t  személyszállításra om­
nibuszalakúra, árú szállítására pedig vas­
úti kocsialakúra szerkesztette kocsiját

(1896.). A gép mindkettőn lényegé­
ben ugyanaz; csak a a vasúti kocsi­
alakún nagyobb helyre, kényelmesebben 
volt elhelyezhető, a társaskocsin pedig 
az egész szerkezet — kazán, kéthen- 
geres gőzmótor, szén, víz és szerszám- 
tartó stb. — a kocsi alá került. Le 
Blant kazánja erős aczélhengerekből áll, 
melyeknek egyik vége a víztartóba, má­
sik a gőzgépbe torkol és egész hosszuk­
ban a lángba vannak helyezve. A vizet 
a gép maga nyomja be menet közben 
kis szivattyúval az aczél forraló henge­
rekbe. Megindításra kézi szivattyú szol­
gál. Fő haszna e szerkezetnek, hogy igen 
gyorsan gőzzé változtatja a vizet és meg­
álláskor azonnal kiürül, úgy, hogy az 
exploziónak minden lehetősége és veszé­
lye ki van zárva. E mellett a gőz olyan 
száraz, hogy még hidegebb időben is alig 
látható, mikor használat után kijut a 
motorból.

Érdekes, hogy ha a kocsi emelke­
désre jut, s a gépnek végzendő mun­
kája nagyobbodik, a munkaereje (bi­
zonyos határig) önmagától növekszik. Az 
emelkedés következtében ugyanis a gép 
lassúlni kezd s a gőz tovább kénytelen 
időzni a forraló csövekben, jobban fel- 
hevül és nagyobb nyomással jut a mo­
torba. Ezzel a motor munkaerejét mind­
addig növeli, míg az egyensúly az aka­
dály és a gép munkája között helyre 
nem áll. Ez az automata működés azon­
ban csak addig tart, a míg a csövekben 
olyan magasra föl nem melegszik a gőz, 
mint a milyen hőfok a forraló kazánban 
uralkodik ; mert ezen túl több melegmeny- 
nyiséget fölvenni nem tud. Ekkor a gé­
pész vizet szivattyúz be a csövekbe, a mi­
től szaporodik a víz és gőz, több tehát a 
munkavégző anyag és erő. így a gép 
nagyobb emelkedéseket is legyőzhet kis 
sebességváltozás mellett.

A W e i d k n e c h  t-féle omnibusz 
(2. ábra) két főrészből á ll ; az elsőben
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a  motor foglal helyet, a  m ásikban az ülő­

helyek vannak. A  m otoros rész alatt van 

a  hajtó tengely, két, 1 '60 m átm érőjű ke ­

rékkel, a  m ásik rész alatt vannak  az irá­

nyító kerekek jóval kisebb átmérővel. A 

gőzt kis függőleges kazán  szolgáltatja, J  

melyben apró csövekben hévül a  víz. A  

gép három-hengeres és com pound-szer- 

kezetű. Két hengere nagy nyom ású  és 

úgy van elhelyezve, hogy a forgattyúk 

egym ással 90°-ot alkossanak. A harm a­

dik henger ezekből kap ja  a  kis nyom ású 

gőzt és forgattyúja az előbbiekkel 135°-ot 

alkot, a  gép tehát bárm ely helyzetben 

könnyen  megindítható, m inthogy két for- 

gattyú egyidejűleg nem lehet a holtpont­

ban. A forgatás nem egyenesen megy át 

a  hajtó tengelyre, hanem  fogaskerekek 

közbevetésével. Ezek átmérői kü lön ­

böző nagyok  és em előkarral hol egyik, 

hol m ásik kapcsolható be, vagyis helyez­

hető m űködésbe. A  sebesség azután a

2. ábra. Weidknecht-féle gőzmótoros kocsi.

becsatolt fogaskerék átmérője szerint vál­

tozik. Legnagyobb sebesség 15 km órán ­

ként. Ez alatt a  gép legfeljebb 4 kg 

kokszot és 20—25 kg vizet fogyaszt.

Az ily módon szerkesztett gőzmóto­

ros omnibusz hivatva lenne pl. vasúti 

állomásoknak összekötésére a  távoli hely ­

séggel ; vagy kisebb helységek közötti 

viczinális forgalom lebonyolítására a  régi, 

kényelmetlen, lompos »dilizsáncz«-félék 

helyett, sőt ta lán még a  viczinális vasutak  

Természettudományi Közlöny. XXXI. kötet. 1899.

helyett is. A  benne lévő kis gép 30—35 

lóerőt tud  kifejteni s így bízvást föltehető, 

hogy akkora sár még a  mi kedves, 

vendégm arasztó A lföldünkön sem lesz, a 

melyben elakadna.

Elektrom otoros kocsik. A  gőzmó­

toros kocsik nagy  terheknek hosszabb 

ideig való szállítására b izonyultak czél- 

szerűeknek, az elektrom osak pedig épen 

ellenkezőleg, kisebb terheknek, szem élyek­

nek gyors, inkább gyakori, m int hosszú

2 2
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ideig tartó szállítására alkalmasak. Ennek 
oka főképen abban rejlik, hogy a közúti 
kocsi sem drót, sem másnemű vezeték út­
ján nem kerülhet egyenes összeköttetésbe 
valamely erőfejlesztő központtal — mi­
ként a városi, sínen járó villamosokon 
van — s így az aránytalanul súlyos áram­
fejlesztőt magával kell hordania. A mint 
a gőzmótoros kocsin három főrészt kü­
lönböztettünk meg, t. i. a gőzfejlesztő 
kazánt, a gőzgépet és az irányító, meg 
sebesség változtató szabályzó készüléke­
ket, úgy itt is három főrészt kell szem előtt 
tartanunk : az elektromos áram gerjesztőt, 
a motort, melyet az áram hajt és a sza­
bályzó, irányító, fékező szerkezetet.

Mint épen említém, az áramgerjesztőt 
a kocsiban kell elhelyeznünk, miért is 
egyetlen olyan áramfejlesztést sem lehet 
számításba vennünk, a mely gőzgéphez, 
vagy egyéb mechanikai szerkezethez 
van kötve. Egyedül a chemiai úton való 
áramfejlesztés jöhet szóba. A kocsiba 
tehát elektromos elemeket, vagy akkumu­
látorokat kell tennünk. Hogy valamire 
való energiát kapjunk, az elemeknek igen 
nagy számára volna szükségünk, a mi a 
kocsinak nagy terjedelmet, nagy súlyt 
adna és így igen költséges volna. Az 
akkumulátoroknál ez a baj kisebb és így 
ezeket alkalmazzuk. Mintegy 20 évvel ez 
előtt az akkumulátoroknak túlságos nagy 
súlyuk volt, és lemezeik rázkódás, lökés 
következtében — pl. nem egyenletes uta­
kon — gyorsan megromlottak. De azóta 
szerkesztésöket annyira tökéletesítették, 
hogy 1881-ben, az elektromosságnak 
jelen czélra való első alkalmazásakor, 
bizonyos munka végzésére pl. 1000 kg 
súlyú akkumulátor-telepre volt szükség, 
ma pedig ugyanezen munka végzésre a 
telep súlya alig 200 kg. Ugyanez idő alatt 
a kocsik hajtására használható elektromos 
motorok szerkesztésében is rendkivüli volt 
a haladás ; olyannyira, hogy saját súlyuk 
körülbelül felényire szállt le (ugyanazon

erőfejtés mellett) és hasznosításuk foka 
60%-ról 80°/o-ra emelkedett.

Ennek a fejlődésnek köszönhetik az 
elektromos motorú kocsik, hogy abban 
a szinte erőszakolt hajszában, mely ezen 
a téren tapasztalható, ma már igen is szá­
mot tevő versenyzőkké váltak.

Hosszabb utakra azonban még min­
dig nem váltak be ; mert az akkumulá­
torok hamar kiürülnek (régebben 30, ma 
már 50—60 km-nyi út után) és újra töl­
tendők. Már pedig ez a töltés nem történhe­
tik meg bármelyik útszéli faluban, mint pL 
hajdanában a lópatkolás, vagy lóváltás 
és a gőzmótoros kocsiknak vízzel és szén­
nel ellátása mai nap. E czélra külön be­
rendezések szükségesek és szakértő mun­
kások. Mint látjuk, ez a körülmény az 
elektromos motorú kocsik használatát 
egyenest a városokra utalja, a mivel ter­
jedésük körét igen megszűkíti.

Ez természetesen nem azt jelenti, 
hogy az elektromos motorú kocsinak 
nincs jövője. Sőt ellenkezőleg. Az elek­
tromos motor alkalmazásának épen. az 
automobilokon olyan sok és lényeges 
jóoldala van a többi hajtóerő felett, hogy 
érettök hiányait szívesen eltűrhetjük.

Legnagyobb ezek között az alkalma­
zott elektromotornak következő fontos 
tulajdonsága. Midőn a még álló gépbe be­
kapcsoljuk az akkumulátort, ennek árama 
teljes erővel kezdi forgatni a motort, 
vagyis épen akkor, midőn a gép nyu­
galmi helyzetéből rövid idő alatt bizonyos 
sebességre indítandó, igen nagy erőt fejt 
ki. A kocsi tehát igen könnyen indulhat 
meg. Menet közben a forgó motor drót­
tekercseiben a sebesség növekedésével 
nagyobbodó ellen-elektromindító erő ke­
letkezik, mely az akkumulátor áramának 
hatását csökkenteni igyekszik, miért is 
az a forgató nyomaték, a mellyel a motor 
a kocsi hajtótengelyére működik, a se­
besség növekedésével kisebbedik és min­
dig sokkal kisebb, mint volt a megindítás

This work is licensed under a Attribution-ShareAlike 3.0 Unported (CC BY-SA 3.0)



MOTOROS KOCSIK. 3 3 9

pillanatában. Midőn tehát a kocsi meg­

indul, vagy hegyre m egy föl és így se­

bessége viszonylag kicsi (vagy zérus), az 

ellen-elektromindító erő is kicsi (vagy 

zérus), tehát az akkum ulátor teljes ára ­

mának megfelelő nagyobb forgatás megy 

át a hajtótengelyre épen akkor, m ikor 

erre a  nagyobb forgató erőre szükség 

van. H a pedig síkon halad  a kocsi, vagy 

kis lejtőn, akkor gyorsan foroghat a  

hajtótengely, gyorsan foroghat a m otor 

tengelye is, tehát ellen-elektromindító 

ereje növekszik és így forgató nyoma-

téka is kisebbedik. A  sebesség, m int lá t­

ju k , a  m otornak elmondott becses tu la j­

donságából folyólag, m integy önm agától 

szabályozódik. És h a  végül nagyobb lej­

tőn  halad  lefelé a  kocsi, az elektromos 

m otor mint ideális fék m űködik. Az akku ­

m ulátort k izárhatjuk  az áram körből és 

helyébe megfelelő d rótokat ik tatha tunk. 

E kkor a  gép hajtókereke sebesen forog, 

a  m otor a  beiktatott drótokban áram ot 

gerjeszt, mely a  m otor és vele a  hajtó- 

kerék forgását kisebb-nagyobb m értékben 

megszüntetni igyekszik. Ezzel tehát a

motor, m inden külön szerkezet nélkül, 

önmagát fékezi. Különböző ellenállású 

drótok beiktatásával a  sebesség mondhatni 

tetszőlegesen változtatható.

A  gépnek egész m űködését egy 

kis emelőkar elmozdításával előidézhet­

jük , vagy m egszüntethetjük ; a  kocsi ve­

zetéséhez tehát semmi szakértelem nem 

kell, csak gyakorlat. Nem kell se víz­

zel, se szénnel, se gyúlékony, szagos 

anyagokkal v esző d n i; se a gőzgép ide- 

oda mozgásával já ró  rázkódásokat, se a 

gőzt, füstöt, bűzös gázokat eltűrni. Leg­

kényesebb, fehér keztyűs hölgy is elbán-

mótorú kocsi átmetszetben.

hátik  a  kocsival a  nélkül, hogy valahol 

m egakadna vele, vagy világos ru há jában  

h iba  esnék. A m erikai lapok m ár közöl­

nek  is képeket, melyeken fehér nap- 

ernyős, keztyűs fiatal m issek elektrom os 

kocsin hajtanak.

A z elektromos motorú kocsit elsorolt 

tu lajdonságai a  m aga szűkebb m űködése 

körében m inden m ásnak  fölébe helyezik. 

N agyobb, hosszabb u takat azonban csak  

akkor fogunk tehetni vele, h a  az akku­

m ulátorok töltése nem  lesz olyan gyak­

ran  szükséges.

A  m ár eddig készült kocsik  közül, 

22 *
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helyszűke miatt, csak a D a r ra c q -fé lé t  
óhajtom bemutatni (3. ábra). E kocsi jel­
lemzője, hogy az egész hajtógépezet külön 
rámára van szerelve, mely ráma azután 
mindenféle kocsiszekrényhez hozzáilleszt­
hető. A keretnek 5-vel jegyzett részei 
forrasztás nélküli aczélcsövek, igen erő­
sek és könnyűek. Két végükön a CC‘ 
rugókkal vannak összeerősítve, melyekre 
azután a kocsi szekrényét függesztik, 
hogy így az esetleges apróbb rázkódáso­
kat, melyeknek a talaj göringyes volta 
miatt a motor egyenletessége ellenére is 
ki vagyunk téve, a rugók felfogják. A 
négy pólusos motornak (D) forgását 
az I F H J  fogas kerekek viszik át a 
hátsó hajtótengelyre (A). J  kerék nin­
csen az A tengelyre ékelve, erősítve, 
hanem lazán van rajta. Tömör korongjá­
ban négy nyilás van, melyekben egy-egy 
(P) kúpos kerék foroghat sugárirányú ten­
gely körül. E kis kúpos kerekek azután az 
A  tengelyre ékelt nagy kúpos kerék fo­
gaiba kapaszkodnak, minek következté­
ben a hajtó tengely is forgásnak indul. 
Az irányítás az első kerékkel történik.

A használt akkumulátorok T o m-  
m a s i-félék és minden 75 km-nyi út után 
töltendők.

A kocsinak a 4. ábrán látható alakja 
elég csinos, kiállítása elegáns és a kocsis 
bakjának elhelyezése a kocsiban ülők 
kilátásának szabadsága és az út áttekint­
hetőségének szempontjából igen helyes­
nek mondható.

Párizs utczáin ehhez hasonló bér­
kocsik már öt hónap óta közleked­
nek is és a »Compagnie générale des 
voitures« az 1900-iki kiállításig 1000-re 
akarja fölemelni elektromotoros bérkocsi­
jainak számát. A kocsik 15 km maximális 
sebességgel járhatnak és akkumulátoraik 
60 km-nyi útra szóló töltéssel vannak 
ellátva. A töltő műhely 4 hektárnyi terü­
letet foglal el Aubervilliersben, a hol 
egyúttal a kocsivezetőket tanítják is.

Utóbbi czélra 700 m-es pálya szolgál, tele 
mesterséges akadályokkal: árkok, dom­
bok, bádogból készült kutyák, kocsik, 
kerékpárosok, lovak, gyerekek stb. rendet­
len világvárosi összevisszaságban. Persze 
jól be kell gyakorolniok magukat, hogy 
majd senkit és semmit fel ne döntsenek 
az utczán és semminek neki ne men­
jenek.

Petróleum-motoros kocsik. Hogy egy 
lóerő egy órán át folytonosan kifejtessék, 
e czélra a gőzgép 3 kg szenet és 18 kg 
vizet, az elektromos motorkocsi 100 kg-os 
akkumulátort, a petróleum-motoros kocsi 
pedig 400 vagy 500 g petróleum-esszen- 
cziát kiván. Ezek a számadatok minden di­
cséretnél ékesen szólóbban fejezik ki, hogy 
a petróleum-motoros kocsi minden előbb 
tárgyalt kocsirendszemél kevesebb erő­
adó anyagot fogyaszt. Ha hozzávesz- 
szük, hogy a motor maga is kicsi lehet, 
bátran mondhatjuk, hogy a legköny- 
nyebbek a petróleum-motoros kocsik. Ez 
a jó oldaluk annál nagyobb súllyal esik 
a latba, mennél hosszabb útat kell a ko­
csival bejárnunk és így nem csoda, ha az 
automobilok versenyében, a hol is nagy 
sebességnek hosszú úton való kifejté­
séről van szó, első megjelenésük (1848) 
óta legtöbbször ők maradtak győztesek. 
Azon a téren természetesen, a melyen a 
gőzgép, vagy elektromos motor jó tulaj­
donságai érvényesülhetnek leginkább, a 
petróleum veszít.

A sokféle motor között, mely alkal­
mazásba került, nem sok elvi eltérés van ; 
s ezért elegendőnek tartom működését 
lentebb a Mors-féle automobil bemutatá­
sakor ismertetni. Legtöbb különbség az 
egyes rendszerek közt abban a módban 
nyilvánul, mellyel az erőnek a hajtó- 
kerékre átvitele és a sebesség változtatása 
történik.

Az erőátvitelt legtöbbön láncczal vég­
zik, épen mint a kerékpáron. Ennek az a 
jó oldala van, hogy a kocsi szekrénye és
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tengelye között oszczillácziót enged meg. A 

szekrényben van  ugyanis a motor, mely­

nek m ozgását a  láncz a kocsi tengelyére 

átviszi és a  szekrény meg a  tengely kö ­

zött vannak  a  kocsi rugói is. Göröngyös, 

rázós utakon a  rugók  a  szekrényt a ten ­

gelyhez képest elmozgatják és a láncz 

épen ezt a  m ozgást engedi meg a  nélkül, 

hogy az erőátvitel m egszűnnék, a  mi 

fogaskerék-átvitel esetén be is következ­

hetnék. A  láncz azonban nem köti össze 

közvetetlenül a  kocsi tengelyét a  motoré­

val ; hanem  egy harm adik , közvetítő ten­

gellyel, melyet a  motor tengelyéhez a  se ­

besség . változtatására szolgáló szerkezet 

kapcsol. U tóbbi fogaskerekekből, szíjból 

vagy surlódó kerekekből áll.

H a a  közvetítő tengelyt a  m otoréhoz 

fogaskerekek közbeiktatásával kapcsol­

ju k , a  sebesség változtatását azzal érhet­

jü k  el, hogy több különböző átm érőjű 

fogas kerékpárt ékelünk a  közvetítő ten ­

gelyre, mely a  m ásikkal párvonalosan 

helyezendő, m ég pedig úgy, hogy a  ke-

4. ábra. Darracq-féle kocsi.

rekek a közvetítő tengely hosszában  el­

m ozdíthatok legyenek. A kisebb sebessé­

get úgy érjük  el, hogy a közvetítő ten­

gely valamelyik nagyobb átm érőjű kerekét 

tesszük a m otor tengelyére ékelt fogas 

kerékkel kapcsolatba. Nagyobb sebességet 

úgy kapunk, ha  kisebb átm érőjű kereket 

iktatunk be az előbbi helyett. Ilyen az 

elrendezés a  P e u g e o t ,  P a n h a r d  és 

L e v a s s o r  stb. automobilokon.

H a ezt a  közvetítést szijjal végeztet­

jük , miként R o g e r ,  M o r s ,  F i s s o n  

és mások teszik, lépcsős, vagy kúpos

szíjdobokat kell a  szóban forgó két ten ­

gelyre ékelnünk. Lépcsős szíjdobokon 

egym ás mellé ékelt, különböző átm érőjű 

hengerfelületeket értünk, melyeket a  két 

tengelyen úgy  állítunk szembe egym ással, 

hogy ugyanazon szíj az egyik tengelyen 

a  nagyobb, a  másikon a neki megfelelő 

kisebb átm érőjű  dobon fusson. Sebesség 

növelésére elég, ha  a m otor tengelyén 

a szíjat nagyobb átm érős dobra toljuk át. 

K úpos szíjdob pedig olyan két kúpfelü- 

let, melyeket a  kérdéses tengelyekre for­

dított ha jlású  kúpossággal erősítünk. A
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