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CZASOPISMO TECHNICZNE
ORGAN TOWARZYSTWA POLITECHNICZNEGO WE LWOWIE.

bocznik XXVIII. Lwów, dnia W wneśnia WW. Nr. 17.

W dnin V Zjazdu Techników Polskich we Lwowie. — Teodor Talowski (z 5-ma tablicami). —
Edward H e r z b e r g : Mechanizmy nowoczesnych maszyn narzędziowych, służące do zmiany liczby
obrotów oraz wielkości przesuwu (Dokończenie). — Prof. Edwin H a u s w a l d : Zasady kształcenia
techników (Ciąg dalszy). — J. D r e s l e r i S. S c h u l z : Uchwały I I kongresu drogowego
w Brukseli w r. 1910. — Sprawozdania z literatury technicznej. — Od Redakcyi.

W dniu V Zjazdu Techników Polskich, we Lwowie!
W d z i e ń Z j a z d u T e c h n i k ó w P o l s k i c h n i e c h w o l n o b ę d z i e r z e c s ł ó w

k i l k a n a m , p r z e d s t a w i c i e l o m m i e j s c o w e g o T o w a r z y s t w a p o l i t e c h n i c z n e g o .

W i e d z a t o n a j p o t ę ż n i e j s z a d ź w i g n i a p o s t ę p u . K t o d l a n i e j p r a c u j e ,
t e n k u j e b r o ń n a p o d b ó j w s z e c h ś w i a t a , n a z d o b y c i e s z c z ę ś c i a l u d z k o ś c i .
A- j e ś l i w i e d z a k a ż d a j e s t w y s i ł k i e m m ó z g u z b i o r o w e g o c z ł o w i e k a n a ó w
P o d b ó j i d ą c e g o , t o w i e d z a t e c h n i c z n a , z n a t u r y s w o j e j b a r d z i e j p r a k t y c z n a
° d i n n e j , j e s t p r ó c z t e g o , j a k b y j u ż w y t ę ż e n i e m r a m i o n , m a j ą c y c h p c h n ą ć
" r V ł ę ś w i a t a n a n o w e t o r y !

Z g r o m a d z e n i a t a k i e , j a k n a s z Z j a z d , t o p o w a ż n a c h w i l a o b r a c h u n k u ,
t o p r z e g l ą d d o r o b k u n a u k o w e g o , p o s t ę p u w i e d z y t e c h n i c z n e j , t o w r e s z c i e
U r o o z y s t a c h w i l a s k u p i e n i a s i ę , z e s t r z e l e n i a m y ś l i w j e d n o o g n i s k o i w j e -
" " o o g n i s k o d u c h ó w .

D z i ś k a ż d e s p o ł e c z e ń s t w o d o n i o s ł o ś ć t a k i c h c h w i l r o z u m i e i w r o g i e
s o b i e z r e s z t ą n a r o d y n a w i e l k i c h n a u k o w y c h k o n g r e s a c h w z g o d z i e j e s p ę -
k a j ą , w s k u p i e n i u i c i s z y , n i e m ą c o n e j p o l i t y c z n y m i z a t a r g a m i .

N i e k t ó r e z j a z d y w o s t a t n i c h c z a s a c h n i e z d o ł a ł y u z n a ć t e j z a s a d y
^ s t o s u n k u d o p r z e d s t a w i c i e l i n a s z e g o n a r o d u — w o b e c f a k t ó w t y c h t e m
S l l n i e j o b o w i ą z e k m a m y z a z n a c z y ć n a s z e l u d z k i e p r a w a d o p r a c y i m y ś l i t u
11 a t e j z i e m i , n a k t ó r e j p i e r ś n a s z a w o l n i e j o d d y c h a .

D z i s i e j s z y Z j a z d , t o j e d n a z c h w i l s p o s o b n y c h d o t e g o , a j e d n o -
C 2 e ś n i e d o p o l i c z e n i a s i ę w z a j e m n e g o , d o w z m o c n i e n i a s i ę w s o b i e i o k a z a -
11 i ^ o b c y m , ż e ś m y n i e m a r u d e r . z y w a r m i i p o s t ę p u , ż e m y ś l p o l s k a n a r ó w n i
z i n n e m i i s t n i e j e ż y w a i c z y n n a , p r a c u j e , w y t ę ż a s i ę , d o w s p ó l n e g o t r u d u
s ^ ó j w y s i ł e k d o d a j e , d o w s p ó l n e g o s k a r b u w i e d z y s w o j e z d o b y c z e , d o
V V s p ó l n e g o j e j o g n i s k a ż a r , p r z e z s i e b i e w y k r z e s a n y , d o j e j k r ę g u ś w i e t l a -
l l e g o , p r o m i e ń w s w e j g ł ę b i z r o d z o n y .

T a k p o j m u j ą c n a u k o w e i n a r o d o w e z n a c z e n i e o b e c n e g o Z j a z d u , s z e -
l k i m k o ł o m n a s z y c h c z y t e l n i k ó w g o r ą c ą ś l e m y z a c h ę t ę w z i ę c i a w n i m
u d z i a ł u j a k n a j l i c z n i e j s z e g o i j a k n a j s e r d e c z n i e j s z e p o w i t a n i e j e g o
l l c z e s t n i k ó w .

B y w a j c i e m i l i G o ś c i e ! W i t a j c i e s e r c e m c a l e m w s z y s c y , a j u ż n a j b a r -
d z i e j c i , c o z k r a j ó w u c i s k u p r z y b y w a c i e d o s z c z ę ś l i w s z e g o p o d t y m
W z g l ę d e m n a s z e g o g r o d u .

W i t a j c i e ! N i e c h n a d w s p ó l n ą t ą p r a c ą s p ę d z o n e c h w i l e o w o c n e b ę d ą
^ l a p o l s k i e j n a u k i , n i e c h b ę d ą p o k r z e p i e n i e m d l a n a s z e j m y ś l i w k i e r u n k u
P o s t ę p u w y t ę ż o n e j i n i e c h j e j w s k a ż ą d r o g i n o w y c l i w y s i ł k ó w i t r u d ó w .

W i t a j c i e m i l i G o ś c i e ! S e r c a n a s z e i r a m i o n a d l a W a s n a o ś c i e ż
o t W a r t e !

Wydział Towarzystwa politechnicznego.
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Teodor Talowski.
(Wspomnienie pośmiertne).

Ś. p. T e o d o r urodził się w r. 1857 w Zasso-
wie, szkoły realne ukończył w Krakowie. Studya
politechniczne rozpoczął i ukończył we Lwowie,
przerywając je krótkim pobytem we Wiedniu na
tamtejszej politechnice. Talent swój artystyczny
kształcił pod znakomitymi profesorami jak Za-
c h a r i e w i c z e m we Lwowie i K o n i g i e m
we "Wiedniu.

Utalentowany adept sztuki architektonicznej
już w czasie studyów na politechnice zwrócił na
siebie uwagę profesorów jako niepośledniej miary
rysownik i akwarelista i w tym kierunku dopro-
wadził talent do znakomitych rezultatów. Jego
akwarele, przedstawiające pejsaże i widoki miast,
były niejednokrotnie po-
dziwiane na obu wysta-
wach Sztuk pięknych we
Lwowie i w Krakowie
i zawsze znajdowały chę-
tnych nabywców.

Po ukończeniu poli-
techniki rozpoczyna ś. p.
Talowski swą praktykę
zawodową we Lwowie,
lecz niebawem przenosi
się do Krakowa na sta-
nowisko asystenta budow-
nictwa w Instytucie prze-

mysłowo-technicznym.
Odtąd rozwija szybko swą
twórczą siłę w szeregu
samodzielnych prac archi-
tektonicznych.

Kiedy w pięć lat pó-
źniej, po reorganizacyi te-
goż Instytutu, powołano
go na stanowisko profe-
sora rysunków wolnoręcz-

nych i budownictwa
w Szkole przemysłowej,
należał on już do bardzo

wybitnych architektów
polskich, a sławę tę zdo-
bywa sobie w tak krót-
kim stosunkowo czasie
nietylko dzięki niezwy-

kłemu talentowi, lecz
także swej pracowitości,
co mniej liczyła się z po-
trzebami chwili, aniżeli
z własnem wewnętrznem zadowoleniem, jakiego
doznaje umysł twórczy w chwili szczęśliwego roz-
wiązania założonego problemu. Z prawdziwie mło-
dzieńczym porywem rzuca on na papier oryginalne
szkice i całkowite projekty, które wprost zadzi-
wiają swą samodzielnością i fantazyą.

Były to czasy, gdy poezya, muzyka i ma-
larstwo przesycone utartemi formami, szukały so-
bie przebojem nowych dróg i horyzontów; Talow-
ski zalicza się do pierwszych nowatorów polskich
w architekturze.

Szybko wyzwala się ze szkolarskich formułek,
renesansu i w r. 1886 występuje po raz pierwszy
z budową domu „Festina lente", wyłamującą się
z pod powszechnie przyjętych prawideł i odbie-
gających daleko od zwykłego szablonu. — Ś. p.
Talowski stanął na gruncie twórczym samodziel-
nym, przez nadanie swoim budowlom odmiennych

form, przez kombinacyę motywów jemu tylko
właściwych. Artysta ten wprowadza nowy kieru-
nek w architekturze, bo mając wybitniejszy od
innych indywidualizm szuka nowych wrażeń i dąży
do ich ujawnienia.

Na podstawie planów i akwarel, które młody
twórca-architekt zaprezentował po raz pierwszy
za granicą, mianowicie na wystawie architekt'
nicznej w Turynie zyskał tamże pełne uznan16

znawców. Pismo turyńskie Ingegneria civile et a^1

Industrieli, zdając sprawę z wystawy, podnios'0

Talowskiego bardzo wysoko. — Dr. Albert Ba*'
t a n d i e r pisząc o nim do francuskiego przegląd11

Cosmos wypowiedział następujące zdanie: „Mii110

wszystko ten dom „i6"
stina lente" — jest f»»'
tazyą artysty i to arty'
sty, który stworzył no*a.
drogę, na której tale11

jego nie pozwolił mu za'
błądzić. Pojęcie całość1

w budowach Talowskieg0

nietylko sprawia miłe

oku wrażenie, ale wch°'
dzi w zakres talento^
do naśladowania
niemożliwych".

Nowy ten
w działalności śp. ^.
lowskiego, j ako ard11'
tekty zaznaczył się c*'

łym szeregiem budo*'1

oryginalnych, piękny0*1'
do których wprowadź

zdobnictwo ze świa^
zwierzęcego. Dość **.
mienić takie budynki, Ja,
„Pod pająkiem" — ri.
żabą" — szereg kaC11

nic przy ulicy Retoryk
(wszystkie w KrakoWi6'1

Niemniej wspaniały, S}X
Iowy gotycki kością

w Nowym Sączu,
kny kościół w
w Dobrzechowie, w
cucie, w Suchej i
Wrocance, pałac hr. »
chałowskiego w Dóbr2

chowie i w. i.
W uwzględnieniu tego niepospolitego tale i a.

j Grono profesorów politechniki lwowskiej powoM
ś. p. Talowskiego w r. 1901 na katedrę rysunk0)^
odręcznych i ornamentalnych po śp. Leonard21

Marconim, zaś w dwa lata później porucza ^
wykłady i kompozycye architektury średn1

wiecznej.
"W okresie tym prócz znakomitej działali*0^

profesorskiej twórczość jego dochodzi do szczy
Zdobywa nagrody na konkursach architektoHlC

nych, tak krajowych, jak i za granicą,
po całym obszarze ziem polskich kościoły,
mauzolea, grobowce, wille i kaplice.

Z najwybitniejszych prac jego, powstały,^
w tym czasie, wymienić należy przepiękny ^°^\e
w Tarnopolu, kościół w Kaczyce, dalej Domy 5°^
w Chorzelowie, w Rudzie Gruzowskiej, w Laszk*c/
w Tłustem, w Nagoszynie, w Krościenku-^

•zuC



nem, w Kamionce Strumiłowej, w Łubzinie a. prze-
^^zystkiem nieukończony jeszcze kościół św.

Elżbiety we Lwowie. Z pałaców: pałac hr. Czo-
snowskiego w Oborach, ordynata Czarkowskiego-
Uo|ejewskiego w Wysuczce, ks. Czetwertyńskiego
w Kijowie, hr. Szeptyckiego w Łaszczowie, hr.
Zamojskiej i ks. Sapiehy. Z pomników: Ossarium
P .-A-Usterlitz, przepiękne mauzoleum w Chrza-
o?Wle', grobowiec hr. Reya w Przecławiu, hr.
tozyńskiego w Zagórzanach, kaplicę w Zwierniku

ie W r s i i k b d l i
go Zagórzanach, kaplicę w Zwierniku

grzędzie. Wreszcie piękne budowle np. szpi-
a l pO. Bonifratrów w Krakowie, szkoła w Oko-

w j ] ] a Wanga, willa Dembowskich i wiele
y h .

Śmierć nieubłagana nie pozwoliła ś. p. Talow-
!emu doczekać się wykończenia budowy kościoła
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św. Elżbiety we Lwowie, — rzec można — dzieła
pomnikowego, w którym skrystalizował się cały
jego geniusz twórczy i artystyczny; przecięła nić
jego życia w chwili, gdy stał u szczytu sławy
i w pełni sił twórczych, wyrządzając niepoweto-
waną szkodę w dziedzinie sztuki i nauki archi-
tektonicznej. Społeczeństwo nasze straciło w nim
dzielnego obywatela, którego dzieła rozniosły da-
leko poza granice kraju sławę imienia polskiego.

Liczne szeregi wież kościołów piętrzących się
po całej Polsce najwymowniej świadczyć będą na
wieki o jego działalności i geniuszu, będą naj-
trwalszym pomnikiem, który sobie jeszcze za
życia postawił.

Cześć jego pamięci!

Mechanizmy nowoczesnych maszyn narzędziowych, służące
do zmiany liczby ohrotów oraz wielkości przesuwu.

(Dokończenie).

, podobnym do mechanizmu Fosdicha jest me- Zupełnie podobnym do poprzedniego jest me-
'Jlanizm Bi*ckforda (fig. 15). I tutaj koła za- chanizm firmy „Cincinnati Milling Machinę Co"

dwie obie je-
na je-

P ę j ą naklinowane obok
ie 2 koła, z których jedno zazębia się z małem

j d i d l j Z

Pjv"

,J e ^ n e są podzielone na dwie grupy,
ak umieszczone są luźnie obok siebie

si lv °Si' ^ a o s * Pędzonej są
i ' ie 2 k ł k ó y h j ę ę
jv e r f l

> prawej grupy, drugie z dużem lewej. Zwy-
L , dźwignia Nortona służy do wprawiania w ruch
£n eJ grupy z czterema różnemi chyżościami.

8-iu różnych liczb obrotów potrzeba 12-tu kół
O s i i dla zmiany chyżości 2-ch ruchów,
ienie może być znaczne (od 1:1 do 1:12).

^ stroną mechanizmu Bickforda w porów-
g Ĵ z poprzednim jest stosunkowo wielka dłu-
Uj e- Używanym bywa przeważnie jako mecha-

111 przesuwowy.
u ^rzez połączenie mechanizmu Nortona z zwy-
s£*,Pr,zystawką trybową można nietylko powięk-
^yC liczbę różnych ilości obrotów, lecz też otrzy-

v̂ '.większą przenośnię, co pozwala na zastoso-
l e go do zbierania grubych wiór.

i o, Na tej zasadzie skonstruowali B r o w n
jest P SW°J koziołek (fig. 16). Oś II wprawianą
'lij - w . r u c h z osi / zapomocą zmodyfikowanej
ta 1S1ii Nortona z 4-ema różnemi chyżościami.
kij -°s^ głównej maszyny posuwać się może po
alb l 6 J P o c n w a P z 2-ma kołami K1 i 7T8, z tych

0 ^7 zazębia się z K3, albo Ks z K,.. Dzięki
^' a w ^ c ^ °ś 9 może otrzymać 8 różnych
obrotu, Potrzeba do tego 8-iu kół i 3-ch osi.

może być bardzo wielką.

zastosowany w frezownicach nowego typu. Róż-
nica polega tylko na tem, że posiada jeszcze
przystawkę trybową, umieszczoną luźnie w kształ-
cie pochwy z 2-ma kołami 7ri0 i KiX na osi II.

i : 3C .'t

"Włączenie i wyłączenie tej przystawki odbywa
się zapomocą przesuwalnego koła zębatego K3.
Liczba różnych liczb obrotów wynosi 16, przy za-
stosowaniu 3-ech osi i 12-tu kół.

Oryginalną modyfikacyą mechanizmu Nortona
jest mechanizm de F r i e s (fig. 18). Koła za-
mienne umieszczone są pasami na 2-ch równole-
głych osiach w ten sposób, że zawsze duże koło
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jednej pary, zazębia się z małem kołem pary,
umieszczonej na drugiej osi. Pierwsza para jest
naklinowana na osi pędzącej, inne pary są luźnie

osadzone na swych, osiach. Zapomocą dźwigni
Nortona można włączyć dowolną liczbę kół. Jeśli
n. p. koło if1D zazębia się z Ke, to ruch odbywa
się przez Ku i£.2, K3, K^, 7TD i Ks na 2f1B) a stąd
na Ki6 i na oś. Przeniesienie może więc być pra-
wie dowolnie wielkie, co czyni mechanizm ten
przydatnym do bardzo ciężkich maszyn. Używa
się go zarówno do ruchu głównego, jak i przesu-
wowego. Zbliżonym bardzo do mechanizmu de
Fries jest mechanizm B i l g r a m a (fig. 19). Różnią

b w na vzn

się one tylko położeniem kół, które w mechanizmie
Bilgrama umieszczone są wzdłuż obwodu koła na
osiach umocowanych na tarczy. Około osi pędzo-
nej, przechodzącej przez środek tarczy, obraca się
dźwignia z kołem zębatem, umieszczonem na tej
osi, z drugiej — z dowolnem kołem zamiennem.
Obracając dźwignię, możemy włączyć lub wyłą-
czyć pewną liczbę kół. Do otrzymania 8-iu róż-
nych liczb obrotów, potrzeba 14-u kół normalnej,
5-iu podwójnej szerokości oraz 10-ciu osi. Zmiana
chyżości odbywa się bardzo łatwo. Przeniesienie
może być też bardzo wielkie. Bilgram zastosowuje
ten mechanizm w swych strugarkach do kół
stożkowych.

We wszystkich wyż wymienionych mecha-
nizmach zmiana liczby obrotów osi głównej lub
też wielkości przesuwu dokonywa się przez prze-
suwanie kół zębatych.

Inna grupa, niemniej liczna, obejmuje te me-
chanizmy, w których przesuwanie kół zastępuje
się ich łączeniem lub wyłączeniem z osiami, na
których są luźnie nasunięte. Do sprzęgania kół

z osiami używa się tu sprzęgieł kłowych,
gieł tarciowych, oraz klinów wysuwalnych.

Jednym z najpierwszych mechanizmów, w któ-
rym do łączenia kół z osiami użyto sprzęgieł KiO'
wych, był mechanizm B i c k f o r d a (fig. 20) zasto-

a

m
s, 1

3*4 to.
sowany bywa on przeważnie do wiertarek pr°!
mieniowych. Na jednej z 2-ch równoległych °
naklinowane są 4 koła zębate, na drugiej na_s*"
dzonych jest tyleż kół luźnie. Z tych ostatni"'1

każde daje się złączyć ze swą osią zapomocą spi'Z?"
gła. Specyalne urządzenie nie dopuszcza do równ°'
czesnego włączenia obj^dwu sprzęgieł, co mogło"/
spowodować złamanie się trybów. Do otrzym^n1

4-ech różnych liczb obrotów potrzeba 8-iu kół z'
batych, 2-ch osi i 2-ch przesuwalnych dwustroc
nych sprzęgieł. Znaczna długość całego mecba'
nizmu oraz stosunkowo znaczna liczba kół tryb0

wych są jego ujemnemi stronami.
O wiele ciekawszy od poprzedniego jest B16'

chanizm R u p p e r t a (fig. 21), inżyniera T

M - n

•riffl LfL^

stwa Union w Chomnitz. Na osi g są luźne _
px i p 2 , oraz koła K^K^. Sprzęgło S3 może !

posuwać wzdłuż tej osi po klinie. Koło pasowe *»j
koło trybowe Kt i sprzęgło Ą obraca się z P°_
chwą^»2. Na osi 0 naklinowane jest koło Kr> i s P r ^
gło JS4, luźnie zaś nasadzone są: koło Kfi °ra_
pochwa p s z kołami 5"7ff"8 i sprzęgłem iS>,. Spi'z1
gła S2 i 8f oraz 5, i Ą są z sobą dźwigniami t^
złączone, że kiedy górne się posuwają na
to dolne posuwają się na lewo i odwrotnie,
braźmy sobie np., że dźwignie Z>, i Z>3 są
cone na lewo, zaś dźwignia l)x na prawo (p°
żenię 1) wtedy sprzęgło St a więc i

lo-



złączone są z K2, koło Ks z sprzęgłem S5

na oś (? 2 7

więc z pochwą pz, nareszcie koło 7T3 z sprzę-
pem Sz a więc z osią główną. Otrzymamy za-

przeniesienie z koła A przez koła trybowe

. Przez odpowiednią

zmianę położenia dźwigni 25, D2 i D3 można otrzy-
jak to wskazuje szkic, 8 różnych liczb obro-

_ osi głównej, przytem przeniesienie może być
Pojedyncze, podwójne, potrójne i poczwórne.
\ tego wynika, że mechanizm Rupperta nadaje

>o dobrze do zbierania grubych wiór.
część znanych tokarek „Courier" firmy

posiada te znakomite mechanizmy don i °n
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Wiertarka promieniowa S c h u c h a r d t a
i S c h i i t t e g o (fig. 23) zaopatrzona jest w takie
sprzęgła do zmia-
ny liczby obrotów.
W skrzynce znaj-
dują się 4 osie. Na i-
osi /, na której na-
klinowane jest ko-
ło A, są luźnie na-
sadzone koła try-
bowe i K2. Do
łączenia tych osta- is=±
tnich z osiami słu-
żą sprzęgła tarcio-

liczby obrotów oraz wielkości przesuwu, i we. Tak samo i ko-
Połączeniu z podwójną przystawką sufitową ła A'ft i 7f10 dają. ą podwójną przystawką sufitoą

maja. powyższe tokarki 16 różnych liczb obrotów
w granicach od 10 do 440 lub też 4 do 175 na 1'.

_ Jeszcze większą rozmaitość liczb obrotów
2n otrzymać za pomocą mechanizmu Wa-

(gg_ 22). Oś I może obracać równoległą do
oś II z 2-ma różnemi chyżościami za pomocą

# i K3 lub też K2 i Z , . W tym celu wy-
" ł b

Kof

u c zllz 3 2 , y
y złączyć sprzęgło" &, z kołem K3 lub Kk,

i // N j ij i i
y ą y p ę g , 3 k,

znem na osi //. Na tej ostatniej osi naklino-

się złączyć z osią
G oraz Kh i 2T7

z osią III za pomo-
cą sprzęgieł tarcio-

wych. Koła K%

są naklino-
wane na osi 17, zaś K9 i 2f8 na osi 777. Przez
odpowiednie włączenie poszczególnych sprzęgieł,
można otrzymać 8 różnych liczb obrotów osi g.

Liczba kół trybowych jest stosun-
kowo niewielka, wynosi bowiem
tylko 10.

Na figurze 24 przedstawiony jest
mechanizm B e r n er a. Na osi / na-

. klinowane są koła Tf, i K2; wprawiają
one w ruch koła 7f3 i Kk. Te osta-
tnie, zarówno jak i koła K5 i KA,
są luźne na osi II i każde z nich
daje się z nią złączyć za pomocą
sprzęgła tarciowego. Dzięki takiemu
urządzeniu oś II może się obracać

z 2-ma różnemi chyżościami, zaś oś III, wpra-
3 można wprost połączyć osie 1/ i J/7. W razie I wioną w ruch za pomocą K5, K, albo KG, K9,

sprzęgła s"2 z kołem if6 działa prze- | z 4-ma różnemi liczbami obrotów. Oś 277 wpra-

- jest jeszcze koło K5. Za pomocą sprzęgła

i 3
w razie złączenia S3 z Kn

Oś

, , Dioże się zatem obracać z 8-ioma różnemi chy-
Sciami. Liczbę tę można 4 razy powiększyć za po-

Ocą zwykłego mechanizmu Bickforda. W tym celu
, °si 777 naklinowane są 4 koła: Ka Ki0 Kii Ei2,

j S na osi G luźnie są nasadzone Ki7 KiS Ki9 Kw.
^ a2de z tych ostatnich kół daje się złączyć

°sią G za pomocą sprzęgła kłowego. Na tokarce
I£lechanizmem Wagnera może mieć czterokrotne

^©niesienie n P- -y^. _ 6 . _ 1 4 . ' 6 \ w razie
z a ś j • 3 . 1.3 . 1 0 . 1 7

i ' gdy na osi G znajduje się jeszcze koło try-
ka f̂'- z a z^biające się z kołem zębatem tarczy to-
v ? .ej) można otrzymać pięciokrotną przenośnię.
d0 J e się więc ten mechanizm przedewszystkiem
W ^ l e ^ i c n maszyn, służących do zbierania gru-
ych warstw żelaza. Otrzymuje się za pomocą

go 32 różnych liczb obrotów osi głównej.
u , w szystkie mechanizmy ze sprzęgłami kłowemi,
i 6 j r e z resztą są bardzo rozpowszechnione, mają
Cz niedogodność, mianowicie włączenie ich pod-
^^ s ruchu jest połączone z mniej lub więcej sil-
obr v ^ e r z e n i e m . Dlatego też, w celu zmiany liczby
2at ^ u ^ wielkości przesuwu, konieczne jest
dz Z ^ m a n i e maszyny, chyba że jej bieg jest bar-
£j. powolny. Usunięcie tej niedogodności jest mo-

' razie zastąpienia sprzęgieł kłowych tar-

cl

) raf
u
Jj

ff

wia w ruch za pomocą K;, koło K10, lub za po-
mocą K8 koło Ku. Zarówno koło Ki0 jak i Kn

są luźne na pochwie p i mogą być z nią złą-
czone za pomocą tarciowego sprzęgła. Pochwa
ta, luźnie nasunięta na osi g, może zatem otrzy-
mać 8 różnych liczb obrotów. Łącząc p za po-
mocą sprzęgła kłowego z kołem iT10, naklinowa-
nem na g, przenosimy z niej ruch bezpośrednio
na oś główną. Wyłączając zaś to sprzęgło i łącząc
pochwę z luźnem kołem Ki2, przez co włączamy

Czasopismo Techniczne Nr. 17 z r. 1910.
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przystawkę ^ 1 — . J ^ - - , otrzymamy drugi szereg
•"•13 -"-15

liczb obrotów. Razem więc otrzymamy za pomocą
15-tu kół 16 różnych liczb obrotów osi głównej.

Podobne do popi"zedniego są mechanizmy H e i-
d e n r e i c h a i H a r b e c k a , P r a t t a i Whit-
n e y a , B o h r i n g e r a itd. Różnice między nimi
polegają prawie wyłącznie na odmiennej konstruk-
cyi sprzęgieł tarciowych, pozatem tylko na liczbie
1 rozmieszczeniu kół trybowych oraz osi. "W ko-
ziołku Bernera widzimy obok szeregu sprzęgieł
tarciowych, po jednem sprzęgle kłowem. Takie
kombinowanie sprzęgieł sj)otykamy też w innych
koziołkach nowszej konstrukcyi.

Oddzielną grupę stanowią mechanizmy, w któ-
rych łączenie kół z osiami odbywa się za pomocą
klinów, dających się wsuwać lub wyciągać z od-
powiednich żłobków kół. Najprostsze mechanizmy
tej kategoryi mają koła zamienne, podzielone na
2 grupy (fig. 25); z tych jedno jest naklinowane,

drugie luźnie nasadzone na swej osi. Każde koło
tej ostatniej grupy może być połączone ze swą
osią za pomocą klina. W tym celu oś g jest we-
wnątrz próżna. Drążek, zaopatrzony z jednej
strony w rączkę, wewnątrz zaś mający wydrąże-
nie dla klina, daje się wsuwsć i wysuwać z osi.
Klin ten naciskany jest za pomocą sprężyny tak,
że przy wysuwaniu, względnie ]}vzj wsuwaniu
drążka, sam wskakuje w żłobek odpowiedniego
koła. Aby zapobiedz równoczesnemu włączeniu
2-ch kół, są, one oddzielone pierścieniami. Ujemną
stroną tego mechanizmu jest wielka liczba kół.
Dla czterech różnych liczb obrotów, potrzeba 8-iu
kół, dla 8-iu liczb obrotów — 16-u, dla 9-iu —
18-u i t. d.

Przez podzielenie kół na większą liczbę grup,
możemy, jak to wskazuje figura 26, zmniejszyć ich
ilość. Koła Ki, K2, K3, oraz JT7, KH, Kd są luźnie
nasadzone na swych osiach i mogą być z niemi
złączone za pomocą klinów wsuwalnych, grupy
kół iT4, Kb, lłCl, i Ki0, KiU Ki2 są naklinowane na
odnośnych osiach. Dzięki takiemu rozmieszczeniu,
możemy otrzymać za pomocą 12 kół 9 różnych
liczb obrotów osi G. Dodatnią stroną tego mecha-
nizmu w porównaniu z poprzednim jest także sto-
sunkowo znacznie mniejsza długość, oraz to, że
nie ma tak długich wysuwalnych drążków D.

Mechanizmy z wysuwalnymi klinami znajdują
zastosowanie do. ruchu głównego tylko przy lżej-
szych maszynach, gdyż połączenie kół z osiami
jest w nich stosunkowo słabe, za to jako mecha-
nizmy przesuwowe są .w nowoczesnych maszynach
nadzwyczaj rozpowszechnione.

Wielką ich zaletą jest to, że je można z ła-
twością włączać podczas ruchu; tem się też tło-
maczy, że z współzawodnictwa z mechanizmami
Nortona często wychodzą zwycięzko.

iq. 26
Samo się przez się rozumie, że wszystkie ^7"

wymienione mechanizmy dają się dowolnie z sobą
kombinować; spotykamy maszĵ ny narzędziowi
w których obok kół z wysuwalnymi klinami mam)'
dźwignię Nortona, obok sprzęgieł tarciowych •"}
sprzęgła kłowe i kliny wysuwalne i t. d.

ociśle określone normy dla poszczególny0^
mechanizmów jeszcze się nie ustaliły, równie2

i w ich zastosowaniu zauważyć można pewie11

chaos, czemu trudno się dziwić, zważywszy, ^e

cały ten nowy kierunek, mający na celu zastft"
pienie kół pasowych stopniowych'kołami zębatemu
datuje się zaledwie od kilku lat. Pewne wytycz»e

możemy jednak już dzisiaj oznaczyć; i tak: V1'
dzinry, że mechanizmy z sprzęgłami kłowemi i t a r '
ciowemi używane są przeważnie do ruchu g ^ '
nego, mechanizmy Nortona i jego odmiany, j a k

konstrukcye Browna i Sharpa, de Fries itd. z r

równo do ruchu głównego jak i przesuwoweg0'
koła z wysuwalnymi klinami, jak to już nadi»ie'
niłem, głównie do ruchu przesuwowego.

Co się tyczy popędu, to musimy odróżnić D16'
chanizmy do ruchu głównego od mechanizmów °°
ruchu przesuwowego. Pierwsze są wprawia11*3

w ruch albo z transmisyi, albo specyalnym moto-
rem elektrycznym, który pędzi maszynę nar̂ C'
dziową za pomocą pasa, łańcucha, lub też kół
batych.

O ile używanem bywa koło pasowe, to
cza się je albo wewnątrz koziołków między
skami, albo z zewnątrz koziołka. Zwolenr>ic.\
pierwszej konstrukcyi podnoszą, iż oś może b ' ć

po obu stronach koła bezpośrednio podpartą
pod względem ewentualnych drgań daje wię
bezpieczeństwo. Taką też konstrukcye posiada oP'
tokarka L o d g e i S h i p l e y . Ujemną stroną P0'
wyższej konstrukcyi jest to, że wielkość koła j e S

ograniczona, nie nadaje się więc do ciężkich &K
szyn. Również i bezpośredni elektryczny pop?
jest w razie umieszczenia koła pasowego w e w n ^
koziołka bardzo utrudniony.

Z tych powodów większość nowoczesnych i11?'
szyn narzędziowych posiada koło pasowe lub l»*'
cuchowe, umieszczone na zewnątrz koziołka, *l
osi równoległej do osi głównej. "W ten spO#^
możliwem się staje zastosowanie zarówno popC0*!
transmisyjnego jak i elektrycznego. Także pl*eJ[
ście z jednego do drugiego nie przedstawia ^ '
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mniejszej trudności, co posiada nieraz doniosłe
znaczenie.

Koło może być naklinowane na osi, lub być
luźnie nasadzone i dawać się z nią złączać za po-
mocą sprzęgła tarciowego. W tym ostatnim przy-
padku, zbyteczne się stają przystawki sufitowe.

Mechanizmy przesuwowe wprawiane są w ruch
za pomocą kół trybowych, łańcuchów (np. łańcu-
t a Renolda) i kół pasowych. W niektórych przy-
Padkach, jak np. przy gwintowaniu, gdzie naj-
mniejsze ślizganie się pasa odbiłoby się na czysto-
S C 1 gwintów, użycie go jest naturalnie wykluczone,
pozatem jednak jest rzeczą obojętną, jak się
przenosi ruch na mechanizmy przesuwowe; zwo-
lennicy przenośni pasowej twierdzą, iż jest ona
Niejako środkiem zabezpieczającym w razie nie-
przewidzianych oporów, praktyka nie potwierdziła
Jednak tego. Złamania kół zębatych, spowodowane
n.agłemi przeszkodami podczas obróbki, zdarzają

le. równie często przy przenośni pasowej jak i przy
Przenośni za pomocą kół zębatych lub łańcuchów.

"© więc ktoś woli nie mieć do czynienia z pa-
Sami, wybierze drugi sposób przeniesienia.
, Ruch mechanizmów przesuwowych może być
ezpośredni i pośredni. W większości maszyn na-
;e.dziowych znajduje się on w zależności od ru-

głównego; takie urządzenia mają tokarki,
arki, oraz często i frezownice. W tych ostat-
zachodzi jednak nieraz potrzeba uczynienia

-wu ruchów zupełnie od siebie niezależnymi,
ladomem jest, że w razie użycia małych frezów

lelkość przesuwu powinna być nie wielką, przy
fyfiu wielkich frezów, w szczególności zaś przy

robce z grubsza można zastosować duże prze-
wy- Otóż przy popędzie pośrednim zachodzą

.. prost przeciwne okoliczności. Przy najmniejszej
Czbie obrotów osi głównej otrzymamy naturalnie
aJniniejsze przesuwy. Mała liczba obrotów uży-
aną bywa przy dużych frezach, duża przy ma-

^ .> widzimy więc, że możliwem się staje, iż
, pierwszym przypadku i największe przesuwy,

.tQa.ce do dyspozycyi, mogą być za małe, w dru-
5 ^ — i najmniejsze mogą być za wielkie.

Przez odpowiednią konstrukcyę mechanizmu
1 Zesuwowego i powiększenie liczby kół zębatych,
J °Zemy tę niedogodność zmniejszyć, zupełnie je-

ak usunąć się ona nie da: przytem traci się na
•ty- ®Jrzystości, która i tak jest już bardzo nie
Os- ,̂i gdyż przy każdej zmianie liczby obrotów
j 1 , Równej zmienia się cały szereg przesuwów.
JJ i J n p . odpowiedni mechanizm pozwala na dwu-

stokrotną zmianę wielkości przesuwu, zaś oś
^na ma 8 różnych liczb obrotów, otrzymujemy
Jeden obrót tej osi — 72 różnych przesuwów,

z których 40—50 nie ma prawie zupełnie prak-
tycznego znaczenia. Przy ruchu bezpośrednim od-
padają zupełnie te niedogodności, to też w wielu
nowoczesnych maszynach, jak np. w frezownicach
firmy „Cincinnati Milling Machinę Co." widzimy,
iż ruch przesuwowy jest zupełnie niezależny od
ruchu głównego.

Mechanizmy z kołami zębatomi stopniowemi
umieszczone są przeważnie w specyalnych skrzyn-
kach. Stąd też charakterystyczny wygląd tych
obrabiarek. Prawie wszystkie nowoczesne maszyny
narzędziowe mają takie skrzynki, choć zdarza się
nieraz, że są one zupełnie zbyteczne. Bezsprzecznie
najpotrzebniejsze są one w wiertarkach, gdyż tu
zarówno zmiana obrabianych przedmiotów jak na-
rzędzi i wielkości otworów odbywa się stosunkowo
najczęściej. Na tokarkach potrzeba częstej zmiany
liczby obrotów oraz wielkości przesuwu już nie
zawsze zachodzi, należy więc przy zakupie tych
maszyn mieć na względzie cel, do jakiego mają
być użyte.

W frezownicach nie zmienia się w regule pod-
czas ruchu liczby obrotów osi głównej. Następuje
to tylko ze zmianą narzędzia i obrabianego ma-
teryału. Te ostatnie czynności zajmują tyle czasu,
że oszczędność na czasie, otrzymana przez łatwiej-
szą zmianę liczby obrotów ma bardzo małe zna-
czenie. Z tego wynika, że użycie tych mecha-
nizmów do ruchu głównego w frezownicach ma
może najmniej uzasadnienia; naturalnie nie tyczy
się to ruchu przesuwowego, do którego powszech-
nie zastosowuje się koła zębate stopniowe.

Widzimy więc, iż pewien krytycyzm przy za-
kupnie obrabiarek z nowoczesnemi urządzeniami
jest konieczny, tembardziej, że, obok wyższej ceny,
są one więcej skomplikowane, czulsze na wszelkie
uszkodzenia i że po większej części wymagają
inteligentniejszej obsługi.

Reasumując to, co powiedziałem, widzimy też,
że nowoczesne mechanizmy z kołami trybowemi
stopniowemi stanowią wprawdzie duży postęp
w dziedzinie budowy nowoczesnych maszyn na-
rzędziowych, lecz że ich zastosowanie jest wska-
zanem tylko wtedy, gdy chodzi o przeniesienie
wielkich prac, lub gdy zależy nam na szybkiej
zmianie liczb obrotów. Możliwem jest, że i w tym
ostatnim przypadku zastąpione one zostaną z cza-
sem motorami elektryczn3rmi ze zmienną chyżo-
ścią, dzisiaj jednak jest taki popęd za kosztowny;
to też sądzę, że jeszcze przez dłuższy przeciąg
czasu skrzynki z kołami zębatemi będą stanowiły
charakterystyczną cechę i zajmowały poczesne
miejsce w wielu maszynach dobrze urządzonych
warstatów. Edward Herzberg.

Zasady kształcenia techników.
Napisał Prof. Edivin Hauswald.

(Ciąg dalszy).

Politechnika lwowska.
jj8 -P° omówieniu ogólnem różnych sposobów
k Ocenia techników i omówieniu zakładów nau-

istniejących w krajach najbardziej nas
t g ^ ^ c y c h , zwrócimy naszą uwagę na poli-
Hj n ikę lwowską, która w ostatnich latach speł-
t6 i °Srornnie doniosłe zadanie jako jedyna poli-

L i l nika na całą Polskę.
"od względem swego ustroju, programu i za-

rządu, należy ona oczywiście do typu szkół austrya-
ckich i razem z innymi zakładami tego państwa,
posiada wspólne im wszystkim właściwości, pole-
gające na zbyt silnem uwydatnieniu działów teo-
retycznych , pewnem do niedawna zaniedbaniu
wielu działów technicznych i na braku lub nie-
dostatecznem wyposażeniu laboratoryów i pra-
cowni praktycznych. Politechniki austryackie na-
leżały od samego początku do typu niemieckiego,
szkoły wysoce uczonej i teoretycznej, w której

i
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nauki techniczne nie stały na pierwszem miejscu.
Szkoły tego typu wydały też w obu krajach nie-
jednego dzielnego uczonego, wytwarzając w dziale
nauk matematycznych, fizycznych i chemicznych
silną konkurencyę uniwersytetom. Obok tego wy-
szło z nich także wielu wybitnych techników ale
jeszcze więcej ludzi mało uzdolnionych w kie-
runku technicznym, tak, że najczulsza pod tym
względem technika przemysłowa, a za nią i inne
dział}- techniki stosowanej domagać się zaczęły
gwałtownie daleko posuniętych przeobrażeń w szko-
łach tego typu.

Reformy takie, przeprowadzone we wszystkich
politechnikach niemieckich w ostatnich kilkunastu
latach, polegały, jak już wiemy, na wyposażeniu
zakładów we wspaniale urządzone l a b o r a t o r y a
mechaniczne i inne, na wprowadzeniu obowiązko-
wych ćwiczeń w tychże, na przełamaniu dawnej
zasady, wedle której dwa pierwsze lata studyów
przeznaczone być miały wyłącznie dla nauk ma-
tematyczno-prz3rrodniczych, a nie technicznych,
na pomnożeniu katedr technicznych i o b s a d z a -
n i u ich s p e cy a l i s t a m i , powoływanymi z prak-
tyki, na pogłębieniu nawet zbyt daleko posunię-
tem ćwiczeń z konstrukcyi, wprowadzeniu kursów
specyalnych lub przedmiotów wybieralnych głów-
nie na wydziale maszyn, a wreszcie na stosunkowo
silnem o g r a n i c z e n i u obowiązkowych godzin
wykładowych matematyki, mechaniki i innych
nauk pomocniczych dla technika (n. p. wydział
budowy maszyn w Berlinie, w Zurychu itd.).

Politechniki austryackie a między niemi i na-
sza , poprzestały na stopniowem powiększaniu
liczby katedr technicznych i połączoną z tem specya-
lizacyą działów głównie konstrukcyjnych, w tym
rozwoju jednak politechnika lwowska .nie pozo-
stała na końcu i gdyby tylko najważniejsze wnio-
ski grona profesorów z lat ostatnich odpowiednio
załatwiono, to politechnika ta, względnie jej wy-
dział maszynowy, stanęłaby na równi z najlepszymi
zakładami tego rodzaju. Co prawda, niepodobna
nam się nawet tym ideałem zadowolić, bo łatwo
zrozumieć, że szkoła dobra np. dla Niemców może
być dla nas niewłaściwą, z powodu pewnych róż-
nic rasy, usposobienia i zwyczajów narodowych
i odmiennych warunków bytu.

Dla przykładu podany jest nowy p lan . n a u k ,
zaprowadzony na w y d z i a l e m a s z y n od r. 1908
i przedstawiony jest na osobnym w y k r e s i e , który
pokazuje wyraźnie rozkład i wzajemny stosunek
wykładów teoretycznych, technicznych i ćwiczeń,
przyczem na o d c i n k a c h poziomych odczytu-
jemy półrocza studyów, a na r z ę d n y c h piono-
wych w odpowiedniej podziałce liczby godzin
w tygodniu, poświęconych każdej nauce. Nauki
nietechniczne umieszczono nad osią zerową, na-
uki techniczne pod nią, opatrując p r z e d m i o t y
o b o w i ą z k o w e , czyli wedle własnych urządzeń
należące do obu egzaminów państwowych, g r u b -
s z ą o b w ó d k ą , przedmioty wybierane zaś li-
niami kreskowanemi. Z wykresu tego widzimy,
iż nauki teoretyczne zastąpione są nadzwyczajnie
silnie na roku I-szym, mniej na roku Il-gim, po-
czem prawie zanikają. Nauki zaś techniczne roz-
poczynają się już na Iym roku zgodnie z nowo-
czesnymi poglądami, w następnych zaś latach po-

głębiają się stopniowo czem raz bardziej. Przy
wielu przedmiotach zawodowych urządzono pół-
r o c z n e w y p r z e d z e n i e ćwiczeń przez wy-
kłady.

Gdy dawniej uważano przedmioty nietech-
niczne za podstawowe, niezbędne jako przygoto-
wanie do studyów technicznych, dzisiej uważa się
je raczej za przedmioty uzupełniające i pomo-
cnicze tak, że nauki techniczne .mogą być udzie-
lane równocześnie i do pewnego stopnia niezale-
żnie od nich. Wszyscy dawniejsi maszynowcy
przypominają sobie niezawodnie, jak dziwneffl
i nienaturalnem było ich stanowisko w dwóch pier-
wszych latach studyów, w których odpowiednio
do ówczesnych poglądów nie słyszano ani słowa
0 właściwej technice maszynowej, ale za to
uczono się matematyki, geometryi, fizyki, ekono-
mii i prawa. Stan ten zmienił się obecnie na le'
psze, od czasu gdy politechnika nasza, jako pier'
wszą w Austryi wprowadziła na roku I-szym wy-
kład i ćwiczenia z ogólnej nauki o maszynach
pod nazwą m a s z y n o z n a w s t w a , nauki, która
daje odrazu przy użyciu nowoczesnych środko*
pomocniczych głębszy pogląd na cały świat ma-
szynowy i główne jego działy," pogłąd systema-
tyczny, wyjaśniający zasady działania, stopniowy
rozwój i niejako filozofię maszyn. Ten przednaj0*
należy uważać za właściwą podstawę studyo^
technicznych na dawnym wydziale. Obok nieg0

znajduje się t e c h n o l o g i a m e c h a n i c z n i '
w '2-gim zaś roku przybywają nadto wykłady
z e l e m e n t ó w m a s z y n , t e r m o d y n a m i k . 1

t e c h n i c z n e j i z zasad e l e k t r o t e c h n i k 1 '
Dalszy układ programu nie wiele się różni °_
ogólnie przyjętego, chyba tylko w tem i&

niektóre przedmioty, dopełniające wiedzę m
nika w innych działach techniki, umieszczono p
końcu studyów, ze względu na to, aby ich stu-
dent nie tak łatwo zapomniał. Krytyka całeg0

układu powinna uznać, że stosunek ilościowy,
między poszczególnemi grupami jest odpowied11

1 że n. p. obowiązkowe ćwiczenia konstrukcyjo
nie zabierają u nas tyle czasu co na politechn1'
kach niemieckich lub rosyjskich. Kierunek tecb'
nologiczny jest obecnie odpowiednio zastąpi
może być jednak jeszcze wzmocniony. Nauki
nomiczne i prawne są także uwzględnione. Dą
jednak musimy obecnie do wprowadzenia najwa'
żniejszych działów z e k o n o m i k i t e c h n i c z n ^
i k u p i e c k i e j jako przedmiotów obowiązkowy011'
niezależnie od oddzielnego kursu lub wydzia*
kupiecko administracyjnego.

Program nasz posiada jeszcze pewne br&K,
niezmiernie przykre, mianowicie brak ćwicze

w laboratoryum maszynowem i badania matery8^
łów,jakoteż brak systematycznych ćwiczeń w p r &

cowniach technologicznych.
Co do laboratoryum maszynowego poczynl

odnośni profesorowie wszelkie starania i przy&°_
towania potrzebne, a urządzenie tego labora*0,
ryum, przewidziane we wszystkich szczegółaC

od kilku lat, może być natychmiast rozpoczC* '
gdy tylko m a s z y n a b i u r o w a austryacka ^ •
łatwić się zdoła z formalną stroną tak niezwyk* i
nowości.

(C. d. n.)-
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Uchwały II kongresu drogowego w Brukseli w r. 1910.
Napisali J. Drexler i S. Schulz.

W dwa lata po pierwszym kongresie drogowym
* -Paryżu odbył się w początku sierpnia b. r. drugi
°ngres w Brukseli. Mimo gorączkowej działalności

łV dziedzinie budowy różnych nawierzchni drogowych
J sito przeciąg czasu za krótki, aby zanotować nowe

, *ie zdobycze i znaleźć odpowiedzi na liczne pyta-
l a i wątpliwości, które decydująco rozstrzygnąć może

•ylko dłuższa praktyka.

-to też uchwały kongresu brukselskiego, stano-
'̂ ce zresztą bardzo cenne uzupełnienie niektórych
Westyi za słabo zaakcentowanych na kongresie pary-

1111 wiele nowych rzeczy nie przynoszą.

-Podajemy je jednak do wiadomości ogółu techni-
°w polskich, ponieważ sprawa budowy i utrzymania

, § na całym obszarze ziem polskich jest bardzo wa-
JJa i dotyczy żywotnych interesów całej luduości.

ki tempie rozwija się u nas sieć dróg, a sama
j

JJ
y i e r n tempie rozwija się u nas sieć dróg, a sama

. lcya wydaje rocznie na budowę nowych i utrzyma-
e starych dróg przeszło 24 milionów koron, jest

rze j żrzeczą jasną,
zelki, chociażby

że przy tak znacznym
najmniejszy, postęp ma

za-
budżecie
doniosłe

gospodarcze.
Kongres drogowy wywołał żywe zainteresowanie

' w'Szystkich, nawet najodleglejszych stronach świata
*r°taadząc w Brukseli około 3000 uczestników wszel-

lc° narodowości.

, kale posiedzeń były przepełnione, zwłaszcza sala
rad o budowie dróg w miastach,

j , W pracach kongresu brało z Polaków udział kilku
ynierów Namiestnictwa i Wydziału krajowego oraz

°2elnik biura drogowego i lekarz (bakteryolog) jako
^ egaci miasta Krakowa. Lwów, stolica kraju i Wy

aV powiatowe nie wysłały delegatów. Nasz prze-
n v naftowy nie wystawił swych produktów, przy-
• y^niej w dziale drogowym światowej wystawy, omi-
r ' c sposobność pożytecznego zetknięcia się z wielkimi

suinentami ropy i jej przetworów na zachodzie.
^ Przed rozpoczęciem kongresu rozesłał komitet
t> rl ̂  i m uczestnikom cały materyał, mający stanowić
J* sta\vę obrad, a składający się z 67 referatów (1040
j n)> obejmujących dziewięć oznaczonych^ kwestyi,
^ *^ komunikatów (510 stron), dotyczących użycia
^ C°W automobilowych, narzędzi drogowych, materya-
^^ "udowy dróg, wykonania chodników w miastach,

wanja śniegu, ustawiania tablic ostrzegawczych,
. ' l a elastycznych obręczy przy kołach i metod licze-

0o'i * ciężaru ruchu. Do tego dołączono referaty
p n e i zaopatrzone proponowanemi rezolucyami, które

Woliły ogarnąć całokształt materyału obrad jeszcze
otwarciem kongresu.

0^. •"•faterĵ ał traktowany w komunikatach nie jest
^ JCty rezolucyami kongresu, jakkolwiek był omawiany
fii i^0,si6dzeniach sekcyjnych, gdzie został nawet przy

t o rych kwestyach ujęty w odpowiednie wnioski.

\v ^zas wolny od obrad zajęły uczestnikom kongresu
tQo t a W a światowa i wycieczki. Wystawę drogową obej-

z obszernym placem, po-
nawierzchni wszelkiego rodzaju. Dział

fó\L ^ bardzo troskliwie zestawiony, jednak w po-
H0

 D a n i i z wystawą I kongresu w Paryżu wybitnych
Vi ^ rzeczy nie przyniósł. Interesujące było zesta-
,j . l e historyczne dróg od czasów rzymskich aż do

Jn°wszych pomysłów.
2

°mó-

0
 a światowa i wycieczki

a * osobny pawilon wraz

Hjoj
 J Wycieczek należy podnieść wycieczkę do kamie-

w Lesinnes i Quenost. Dały one przynaj-

kamieniołomów na największą skalę prowadzonych.
Mimowoli nasunęło się na myśl porównanie kraju tego
z naszym, gdzie uśpione w niejednym zakątku skały
dotąd czekają nieczynne na przedsiębiorczą rękę.

Przytaczając rezolucye kongresu zaznaczamy dla
wygody cz3'telników, że krytyczne sprawozdanie z prac
poprzedniego t. j . paryskiego kongresu opracował radca
budownictwa W. A d a m c z y k w Nr. 12 —15 Czaso-
pisma z r. 1910, a odnośne uchwały przetłómaczył
i ogłosił inż. J. D r e x l e r w Nr. 12 i 13 Czasopisma
z r. 1909.

°golne wyobrażenie o racyonalnej eksploatacyi

I. Budowa i utrzymanie.
Poddział A.

Budowa i utrzymanie dróg poza obrębem miast.

I. Drogi szutrowane i brukowane.

Użycie lepiszcza -przy budowie dróg szutro-
wanych.

Zastosowanie pasm jezdnych w drogach bru-
kowanych.

Postępy w walce z pyłem i ze zużyciem dróg.

A. U ż y c i e l e p i s z c z a .

Kongres uważa za rzecz pożyteczną badać użycie
lepiszcza w konstrukcyach dróg szutrowanych i pro-
wadzić dalsze doświadczenia, przyczem należy zwracać
uwagę na następujące okoliczności:

1. Jakie zlepiszcze w każdym poszczególnym przy-
padku odpowiada najlepiej miejscowym stosunkom.

2. Jakie główne własności fizyczne i chemiczne
powinny posiadać materyały smołowcowe, bitumiczne,
asfaltowe czy inne, które jako najodpowiedniejsze za-
lecić by należało.

3. Jakie wyniki otrzymujemy przy różnych meto-
dach wykonywania nawierzchni z tych samych ma-
teryałów.

4. Jaki wpływ na dobroć roboty wywiera maga-
zynowanie przyrządzonych ze smołowcem materyałów
kamiennych przez czas dłuższy lub krótszy przed ich
użyciem *).

5. Jakiemu zużyciu podlegają materyały pokładów.
6. Jaki rodzaj nawierzchni należy zalecić, gdy

zwykła nawierzchnia szutrowa byłaby niewystarcza-
jącą , a bruk nie może być zastosowany z jakichkol-
wiek powodów.

7. Jaki stosunek zachodzi na danej przestrzeni
drogi między kosztami wykonania, a osiągniętym
wynikiem, przyczem należy uwzględnić warunki miej-
scowe.

B. Z a s t o so.wa n i e p a s m j e z d n y c h .
Z wyjątkiam okoliczności wyjątkowych, spowodo-

wanych niezwykłymi warunkami miejscowymi, można
uważać zastosowanie pasm jezdnych w drogach bru-
kowanych tylko za środek ostateczny.

C. P o s t ę p y w w a l c e z p y ł e m i z e z u ż y -
ieffi d r ó g .

Zgodnie z uchwałami I kongresu i z obecnie po-
w z i ę t ą (pod A. przytoczoną) rezolucyą, wyraża kon-

res następujące zapatrywanie:

') Przy smołowaniu wewnętrznem. (Prz. ił.).
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1. Smołowanie zewnętrzne weszło w ogólne uży-
cie. Natomiast nie jest dostatecznie stwierdzona uży-
teczność zawalcowanej warstwy piasku lub miału ka-
miennego na powłoce smołowcowej. Sprawa ta wymaga
dalszych porównawczych doświadczeń.

2. Inżynierowie, prowadzący dalsze doświadczenia
temi metodami, powinni baczną zwrócić uwagę na po-
r ó w n a n i e wyników, osiągniętych przy użyciu mate-
ryałów bitumicznych, asfaltowych czy smołowcowych,
stosowanych na gorąco czy na zimno aparatami ręcz-
nymi czy maszynowymi. Przedewszystkiem ważne jest
porównanie kosztów i trwałości nawierzchni.

3. Przy porównywaniu wyników należy uwzglę-
dniać jakość materyałów tworzących pokład drogowy,
wielkość i ciężar ruchu, oraz warunki klimatyczne.

4. Przy uwzględnianiu materyałów smołowcowych,
bitumicznych i asfaltowych, jakie w danej okolicy są
pod ręką, należy dla wszelkich dostaw ułożyć warunki,
którym te* materyały muszą odpowiadać, a zwłaszcza
w odniesieniu do ich „żywotności" tj. zdolności za-
sklepiania szczelin powstałych w torze.

5. Zestawienie wyników z p o r ó w n a n i a poży-
teczności poszczególnych metod smołowania w najogól-
niejszem słowa tego znaczeniu jest rzeczą pożądaną.
Przytetn szczególną uwagę zwrócić należy na to, czy
właściwem jest użycie mniejszej ilości materyału i częst-
szych naprawek, czy przeciwnie, oraz należy ściśle
rozróżniać, czy szuter otrzymał już przedtem lepiszcze
z mazi, bitumu lub asfaltu, czy nie.

6. Wskazaneni jest zatrzymać bez zmiany uchwałę
I kongresu, która opiewa: Emulsye z mazi lub olejów,
sole hygroskopijne itp. działają korzystnie, ale tylko
przez czas krótki, wobec czego użycie ich może się
ograniczać tylko do wyjątkowych okoliczności jak wy-
ścigi, uroczystości, pochody itp.

II. Podkład i odwodnienie dróg. Metody
wykonania.

A, P o d k ł a d .
1. Konstrukcya i wykonanie podkładu dróg musi

być tem dokładniej przeprowadzone, im podatniejsze
jest podłoże. Podkład musi posiadać tem silniejsze,
wymiary i tem większą odporność, im więcej jest na-
rażony na zniszczenie wewnętrzne i zużycie zewnętrzne.

2. Przy wyborze typu podkładu zarówno przy
drogach brukowanych, jak i szutrowanych, należy ba-
czyć głównie na stopień wilgotności podłoża, na jego
cechy geologiczne i na łatwość odwodnienia z uwzglę-
dnieniem przedewszystkiem materyałów okolicznych.

B. O d w o d n i e n i e .
3. Jeżeli grunt wymaga odwodnienia, to jeszcze

przed założeniem podkładu powinno się podłoże wedle
używanych metod odwodnić.

4. Profile podłużne i poprzeczne dróg i rowów
bocznych mają być tak dobrane, aby ułatwiony był
odpływ wody, a uniemożliwione wsiąkanie jej w kon-
strukcyę toru, która powinna być o ile możności nie-
przepuszczalną.

5. Podkład i odwodnienie należy wogóle wykonać
przy użyciu materyałów miejscowych jak najprościej
i najekonomiczniej.

///. Zakładanie kolei lokalnych i tramwajów
na drogach. Korzyści i strony ujemne. Wpływ

na metodą i koszta utrzymania dróg.
1. Przy projektowaniu nowych dróg tak w po-

bliżu miast, jak i w polu byłoby wskazanem zbadać,
czy nie odpowiadałoby to obopólnym interesom, aby
przeznaczyć osobny odpowiedni pas gruntu poza drogą
dla ewentualnego założenia kolejki lokalnej.

Trasa, spadki i profile poprzeczne mają być w da-

nym razie tak dostosowane, aby każdy rodzaj ruchu
odbywał się z potrzebną wygodą i pewnością.

Byłoby rzeczą słuszną , aby wykonawca względnie |
koncesyonaryusz kolei lokalnej pokrył nadwyżkę kosz-
tów budowy, spowodowanych rozszerzeniem drogi, wy-

konanem w jego interesie.
2. Założenie toru kolejowego, wbudowanego w P0'

kład szutrowy, jest dla komunikacyi drogowej zawsze
szkodliwe i powoduje znaczne zwiększenie koszto*
utrzymania. Powinno się go, o ile możności, unikać.

Zakładanie toru kolejowego w drogach brukowa-
nych utrudnia ich Otrzymanie, a mianowicie wzdlu
szyn. Należy zatem niedogodność tę odpowiednimi środ-

kami usunąć.
3. Jeżeli kolej lokalna ma iść bankietem drogi>

to ze względu na bezpieczeństwo ruchu jest wskazane"1

założyć tor kolejowy, o ile na to szerokość drogi o°'
zwala, na osobnym, podwyższonym i ze względu D'
bezpieczeństwo pojazdów niedostępnym dla nich pa S l \
W każdym razie należy odpływ wód zabezpieczy
przez odpowiednie urządzenia.

Przy drogach szutrowanych powinno się na ko"
cesyonaryusza kolei nałożyć obowiązek założenia odp°
wiednich placów składowych na szuter przy brze8
wolnego bankietu.

Przy drogach brukowanych można w pewnyc

przypadkach nałożyć na koncesyonaryusza analogicW
obowiązek.

4. Nie powinno się dopuszczać do usuwania drze

przydrożnych, chyba w wyjątkowych przypadkach-
Jeżeli szerokość drogi między drzewami, PoZ

stałą po potrąceniu szerokości pąsu, potrzebnego
kolei, nie wystarcza dla koniecznych potrzeb z ^ *
kłego ruchu, to tor kolejowy należy przełożyć p°
drzewa.

5. Jest rzeczą wskazaną, aby koncesyonary0

kolei lokalnej sam utrzymywał pas drogi przez K<"
zajęty, oraz do toru kolejowego przyległy, lub tez P
nosił koszta odnośnego utrzymania.

Poddział B.

Budowa i utrzymanie ulic w miastach.

IV. Czyszczenie i skrapianie dróg.

Używane metody. — Koszta. — Porównanie spos

bów wykonania.

Gromadzenie śmieci i błota po ich zgarnięciu
drogach publicznych powinno być jak najstaran111'
unikane.

Zmiatanie, uprzątanie śmieci powinno być *y,
nywane raczej przez zarząd miejski niż prrzez B̂ 1

szkańców, z zastrzeżeniem zwrotu wydatków we

mie opłat wedle odpowiedniej takey. W miastach '
leży przy czyszczeniu i skrapianiu dróg rozWi°
szczególniejszą staranność.

Czyszczenie powinno się odbywać, o ile moźno
szybko. . .

Skrapiać powinno się często, lecz ilością w'°
ograniczoną ściśle do potrzeby. ,,j.

Zmywanie i zmiatanie należy wykonywać uj° .,
wie wczesnym rankiem, przyczem zaleca się l i 7 ' v

aparatów mechanicznych. Należy starać się °
ulepszenie odnośn3'ch przyrządów, aby czy
miasta było możliwie najdokładniejsze, a spraw l

jak najmniej przykrości przechodniom. Przyrządy ° ".^
pędzie mechanicznym nadają się najlepiej do skrap'8

i zmiatania ulic w miastach.

V. Wybór nawierzchni drogoioej.

1. Pokłady drogowe, wykonane sposobem ^ r •»
gueta i Mac-Adama, wytwarzają wiele pyłu i powod <



znaczne koszta utrzymania. W miastach nadają się
one tylko dla dróg o lekkim i słabym ruchu.

2. Poczynione w ostatnich czasach doświadczenia
dziedzinie smołowania powierzchni makadamu, lub

osowania lepiszcz, zawierających mazie, bitumy i as-
a % , powinno się dalej prowadzić celem ustalenia naj-
epszych metod, odpowiadających różnym warunkom
budowy i r u c hu.

3. Bruk kamienny celuje wielką odpornością na
vyJywy zewnętrzne i znaczną trwałością. Można go

wielkim nakładem pracy i kosztów utrzymać w dd-
ym stanie. Wytwarza niewiele pyłu i zachowuje się

Jardzo dobrze w sąsiedztwie szyn.
4. Używanie bruku kamiennego można zalecić

a.mi gdzie nie chodzi o cichość ruchu, a gdzie na-
Wlerzchnia drewniana lub asfaltowa nie da się racyo-

a l tne zastosować. Do bruku kamiennego powinno się
, zywać kostek regularnie obrobionych, z twardego,
. n°stajnie ścinającego się kamienia, a ułożonych na

nem podłożu. Fugi powinny być możliwie wązkie.
5- Kongres wyraża życzenie, żeby zarządy dro-

°We prowadziły dalsze doświadczenia z brukiem ma-
ym> wszędzie tam, gdzie się miejscowe stosunki i ro-
ZaJ ruchu do tego nadają.

... ' 6- Bruk drewniany jest brukiem cichym i nie-
l z m> gdy jest czysto utrzymany. Wytrzymuje na-
^ bardzo silny ruch i daje się z korzyścią stosować

Z e w ulicach z ruchem tramwajowym.
«. Porównawcze zestawienie korzyści, jakie przed-

a*iają różne rodzaje bruków z drzewa miękkiego
Wardego, powinny być przedmiotem osobnych refe-

w na zjeździe następnym.
. "• Nawierzchnie z prasowanego i lanego czyli

zonego asfaltu, tworzące wyborne tory jezdne, od-
aczają się znakomitemi właściwościami hygienicznemi,
3% się łatwo czyścić i naprawiać. Takie nawierzch-

j , l e , są prawie zupełnie ciche, wytwarzają tylko małe
)s°i pyłu, jednak łatwo się psują w miejscach przy-

'>=aja,cych do szyn tramwajowych.
9. Nawierzchnie tego rodzaju powinny być uży-

6 w ulicach wytwornych, gdzie ruch nie jest zbyt
ny ani bardzo ciężki, gdzie nie ma szyn tramwajo-
°̂"> a spadki niewielkie.

^ 10. Wreszcie należy dalej badać bruki, wykony-
jj ?e. z Płyt asfaltowych, o których decydującego sądu

c Jeszcze nie można,
w

• Sposób zakładania przewodów elektrycznych,
gazowych, wodociągowych itp.

Zakładanie przewodów elektrycznych, wodo-
„'ch itp. poza korpusem jezdnej części ulicy

bardzo pożądane. Należałoby tam pozostawić tylko
jj. ne kanały i przewody większych rozmiarów, które

Potrzebują częstych naprawek i przeróbek.
pr *• Powinno się wykonywać po dwa połączenia
w ^w°dów głównych z domami. To podwojenie należy
tcV

Onywać przedewszystkiem na ulicach o wielkim
a a . > tam, gdzie zbudowano trwałe podkłady pod

Wlerzchnię drogi.
ij , "• Należy badać, czy jest rzeczą pożyteczną ukła-
p0 ,W s zystkie przewody, z wyjątkiem gazowych, w od-
po

 l e dni 0 wielkich sztolniach pod chodnikami. Należy
2al ^ Q ^ odpowiednie zabezpieczenia na wypadek ich

e * u z powodu pęknięcia rur wodociągowych.
(Ja . 4- Tam, gdzie przewody leżą już w korpusie jez-

1 Części ulicy, zaleca kongres wykonywanie drugich
!Czeń głównych ciągów z domami tylko przy spo-
°s°i wielkich rekonstrukcyj.
"• Między wszystkimi urzędami technicznymi,

rych pole działania dotyczy dróg miejskich
1 1 1 1 0 panować najściślejsze porozumienie, tak, aby
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można zawsze ustalić porządek robót, najmniej ucią-
żliwy dla ruchu drogowego. Jest rzeczą niezmiernej
wagi, aby wszystkie tego rodzaju roboty były wyko-
nywane pod nadzorem zarządu drogowego.

Roboty powinno się przeprowadzać jak najszyb-
ciej i w możliwie ściśle ograniczonem miejscu budowy,
w ten sposób, aby jak najmniejsze tworzyć przeszkody
dla ruchu.

6. Drzewa przy chodnikach powinno się tak sa-
dzić, aby nie zabierały światła przyległym budynkom,
ani nie narażały sieci rurowej na niebezpieczeństwo
zarastania korzeniami.

II. Ruch i użytkowanie drogi.
VII. Oddziaływanie ciężaru i chyżości pojazdów

na budowle drogowe.

1. Rozwój budowy pojazdów nie objawił się do-
tąd takiem zwiększeniem wagi wozów, któreby w ogóle
wychodziło po za granice, uwzględnione w przepisach,
odnoszących się do statycznego obrachowania objektów.
Mimo to byłoby rzeczą pożądaną ustalić obowiązujące
przepisy odnośnie do typów najniekorzystniejszych ob-
ciążeń z uwzględnieniem mechanicznych pojazdów.

2. Nie wydaje się prawdopodobnem, aby przy
dzisiejszym stanie budowy automobilów i przyjętym
sposobie budowy dróg, chyżość pojazdów mogła wy-
wierać na nowe,a odpowiednio zbudowane objekty wpływ
większy, niż to się przy zwykłym sposobie obliczania
uwzględnia. Mimo to byłoby rzeczą pożyteczną pod-
czas odbioru lub rewizyi, kazać przejeżdżać z wielką
chyżością po moście z dopuszczonych do ruchu na
drodze wozów o popędzie mechanicznym.

3. Możliwie silne i sztywne połączenie pojedyn-
czych części mostu między sobą wydaje się rzeczą ko-
rzystną ze względu na wytrzymałość podczas prze-
jazdu znacznych ciężarów.

Viii. Droga a ruch pojazdów.

A. P o j a z d y o s i l e p o c i ą g o w e j zwie-
r z ę ce j .

1. Zbyt ciężko ładowne wozy, a opatrzone za
wązkiemi obręczami mogą wywoływać niezwykle wiel-
kie zniszczenie drogi, budowanej dla ruchu tylko zwy-
kłych wozów.

2. Jest rzeczą pożądaną prowadzić dalej badania
dla ustalenia, jakie stosunki powinny zachodzić mię-
dzy obciążeniami, średnicami kół i szerokością obrę-
czy, aby niedopuścić do zbytniego zużywania drogi.

B. P o j a z d y o p o p ę d z i e m e c h a n i c z n y m .
1. Samochody turystyczne nie zużywają nazbyt

pokładu drogowego, o ile chyżość ich nie przekracza
pewnych granic.

2. Samochody wycieczkowe dla większej liczby
osób nie wyrządzają wielkich szkód na drodze, jeżeli
ich chyżość nie przekracza 25 Jcmjgodz., jeżeli obciąże-
nie najcięższej osi nie przenosi 41, a ciśnienie na
1 cm szerokości obręczy kół o średnicy 1 m nie prze-
kracza 150 kgjcm.

3. Przemysłowe automobile nie wyrządzą dobrze
zbudowanym drogom niezwykłych szkód, jeżeli będą
się trzymały następujących przepisów :

1. K l a s a . W o z y o n a j w i ę k s z y m c i ę ż a -
r z e o s i do 4-5 t.

Maximalna chyżość 20 kmjgodz.
Ciśnienie na 1 cm szerokości obręczą o średnicy

1 tn co najwyżej 160 kg.
Gdzie zachodzi obawa niebezpiecznych wstrzą-

śnień, jak np. na ważkich, gęsto zabudowanych dro-
gach, należy chyżość odpowiednio zmniejszyć.
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2. K l a s a . W o z y o na j w i ę k s zy m c i ę ż a r z e
o s i 4—7 t.

Maximalna chyżość 12 ~km\c)odz.
Ciśnienie na 1 cm szerokości obręczą o średnicy

l t » co najwyżej 150 kg.
Na razie i z zastrzeżeniem możliwości poprawek,

gdyby przyszłe doświadczenia dały podstawę do in-
nego obliczania, należy przy kołach o średnicy wię-
kszej niż 1 m obrachowywać dopuszczalne ciśnienie
na 1 cm szerokości obręczy dla wozów obu kategoryj
i dla wymienionych pod 2. pojazdów podług następu-
jącej formuły :

C = 150 Y<ź
przyczem C oznacza dopuszczalne ciśnienie na 1 cm
szerokości obręczy, d średnicę koła w metrach.

Pożądaną jest rzeczą prowadzenie dalszych do-
świadczeń w kwestyi, jakie największe szerokości obrę
czy przy wszelakich samochodach dobrze spełniają swe
zadanie rozkładając, w zwykłych warunkach, ciśnienie
na całą powierzchnię podparcia jednolicie.

4. Żelazne obręcze żebrowane czy żłobkowane ja-
kiejkolwiek szerokości i przy każdem obciążeniu osi
są powodem nadmiernego zużywania się drogi.

5. Pojazdy o popędzie mechanicznym, jadące
z niezbyt wielką chyżością nie powodują nadmiernych
szkód na skrętach dróg, o ile tor jezdny drogi jest
na zewnętrznej stronie łuku dostatecznie podniesiony.

6. W dziedzinie utrzymania dróg jest rzeczą P0'
żądaną, aby konstruktorowie wozów, starali się wyna'
leźć urządzenia, któreby, przy jeździe wprzód, \>rlJ
cofaniu wozów i przy hamowaniu uniemożliwiły 8" '
zganie się kół na miejscu. Prócz tego należałoby da.'
żyć do wyrównania motorów i do odpowiedniego prZ

sunięcia w górę punktu ciężkości całej konstrukcyi'

IX. Koleje drogowe i autobusy."')
Kongres wyraża zapatrywanie, że należy popiera

używanie autobusów, jako środka komunikacyjni0'
Wreszcie wypowiada kongres zapatrywanie, że P r "
dzisiejszym stanie doświadczeń nie można jeszcze orzeC'
na czyją korzyść przechyli się szala przy porównań1

kolei lokalnych z autobusami. Zdaje się, że te obydfl

sposoby przewozu nie są skazane na wzajemną ry*a

lizacyę, alo raczej się uzupełniają.
Znacznego rozpowszechnienia się autobusów n

leży się spodziewać:
a) przez zastosowanie obręczy gumowych
b) przez postęp w szczegółach budowy tych P

jazdów.
W każdym razie inną powinna być pojętni*0

autobusów w ruchu miejskim, a inna w ruchu iedz)
miastowym.

*) (Omnibusy samochodowe).

Sprawozdania z literatury technicznej.
— Złącze ze szyną wkładkową Rudolfa H a h n a

z Ęragi uwidocznione jest na załączonym rysunku. Po-

mysł został opatentowany i ma być skuteczny prze-
ciwko udarom na stykach wolnych koła o następną
podniesioną szynę i połączonemu z tem łoskotowi w cza-
sie jazdy wehikułu. O praktycznie osiągniętych rezul-
tatach dotąd nic nie wiemy, z rysunku już jednako-
woż widać, że pomysł da się tylko zastosować na li-
niach drugorzędnych. Niniejszą notatkę wyjąłem z Ost.
Wochenschrift f. d. offentl. Baudienst, zeszyt 10
z 5 marca 1910.

— Podkłady kolejowe źelazno-betonowe. Wobec
wzrostu cen podkładów dębowych i przewidywanego
braku w krótkim czasie dębiny, oraz mniej korzyst-
nych rezultatów, jakie się osiągnęło z podkładami że-
laznymi, węgierskie ministerstwo handlu w sprawozda-
niu swojem z czynności zamieszcza także ustęp, po-
święcony sprawie żelazno-betonowych podkładów kole-
jowych. Studya w tym kierunku przeprowadza się w la-
boratoryach, jak i korzysta z doświadczeń na włoskich
kolejach. Przed rokiem ułożono 120 podkładów żelazno-
betonowych na linii koło stacyi Budapeszt-Ferenczva-
ros, obecnie układa się ich 4000 dla celów doświad-
czalnych. (Zeitung des Yereines dentsch. Eisenbahnveric,
zeszt 2 z 8 stycznia 1910).

— Nowy środek do niszczenia roślinności na
plancie kolei zaleca chemiczna fabryka w T r a i s k i r -
c h e n k o ł o W i e d n i a L u b i e n i a e t Co. pod mia-
nem „Antigrasin", opatentowany we wszystkich pań-
stwach. Działanie jest natychmiastowe wedle relacyi
anonsów z pięcioletnim skutkiem. Użycie przez zlewa-

nie

,l f.

nie koneweczką lub beczkowozem, jaki się użyWa

skrapiania ulic. Dla dróg żelaznych odpowiedni zbi^
nik podobny do beczkowozu może być umieszczony
ostatnim wagonie pociągu towarowego. Zlewanie
powinno się odbywać, ani w czasie posuchy, ani P° , >
wach — najlepiej po doraźnym deszczu. „Antigrasl

działa tylko na miejscu, gdzie go zlano, nie nisz°
żelaza, a na drewno działa jako środek impregnacy.l }

Jak swojego czasu w Czasopiśmie Technicznem pod9 "|
w Ameryce do tego samego celu używają odpad* |
z przeróbki olejów skalnych i wody z jezior słoń}

— Desinfekeya wozów kolejowych.
Annalen fur Gewerbe u. Bauwesen zeszyt 2 z r.
daje opis przez firmę Juliusz Pintsch wedle pro,le

tajnego radcy budownictwa S c h u m a c h e r a z *
damu zestawionego urządzenia do desinfekcyi c a ' j.
wozów bez rozbierania i rozkładania ich. Jest to s .li
nie zamykalny 23 m długi leżący cylinder o średn

5 m, do którego na szynach wjeżdża wóz, który
być poddany desynfekcyi. Zamknięty szczelnie * 9

 f..
przez system rur ogrzewa się parą do temper a ^
45 — 50°C. Gdy poduszki i wszystkie urządzenia tę
peraturę posiędą, wypompowuje się z walca po*ie ^
poczem dopiero wprowadza formalinę w stanie 1° n̂o
Gdy się wpuści powietrze z powrotem, to poryW» (

opary formaliny i wciska w najmniejsze
i pory, przeprowadzając w ten sposób najdoskon .
dotąd desynfekcyę. Budowa całego zakładu J

cyjnego kosztowała 79 000 marek. Koszta dosyn*6

wielkiego wozu, gdy tylko jeden wóz dzienni6

oczyszcza, z amortyzacyą kapitału zakładowego |
szą 35 marek, zatem zaledwie 10-tą część
sowych kosztów. A. W.
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