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Badania G. Maritfgo nad wahaniami taboru Kolejowego.

(Dokoriczenie do str. 390 w AS 34 r. b.).

Zmiany w hrzyiuiznie jednej i tej samej krzywej oraz
%vezykowatos$¢ toru na prostych i na Jukach, nastepstwo nie-
dbatego utrzymania toru, wywotuja peryodyczne wahania po-
przeczne taboru, ktére, wzmagajac sie przy pewnych szyb-
kosciach, moga spowodowaé¢ wykolejenie.

Marie dowodzi, ze dla zbieznosci takich wahan, koniecz-
nem jest, aby moment oporéw resoru wzgledem $rodka waha-
nia pudta byt wiekszy, niz moment sity odsrodkowej wzgle-
dem tegoz $rodka, oraz aby tarcie w przyrzadach, utatwiaja-
cych boczne przesuwanie osi i potwdézkéw byto wieksze od
sity odsrodkowej. Dtugie podstawy sztywne pojazdéw zmniej-
szajg niebezpieczenstwo wynikajace z wezykowatosci toru.

W ostatniej czesci swej pracy Marie rozpatruje waha-
nia parowozéw wynikajace z ich ustroju (szarpanie, wezyko-
wanie, kotysanie podituzne czyli galopowanie, kotysanie po-
przeczne i t. d).

Nadmieniwszy, ze teorya wahan parowozu, ogdlnie
przyjeta od czasOw L echatelier’a, bierze pod uwage tylko
pierwsze wahniecie po przejsciu ze stanu spoczynku w stan
ruchu i ze jest stuszna wytgcznie w zastosowaniu do parowo-
zu zawieszonego w powietrzu i nie posiadajacego potgczen
sprezystych ani w kierunku pionowym, ani poziomym, Ma-
rie wyklada teorye opartg na nowych zatozeniach, w ktorej
uwzglednia gromadzenie (rezonans) wahan i rozpatruje wa-
runki ich zbieznosci dzieki tarciu.

Wyprowadzone wzory stosuje Marie do wyznaczenia
wahan réznych typéw parowozéw.

W rezultacie wypowiada sie on wogole przeciwko zwigk-
szaniu ciezaru odcigzkéw w parowozach pociggéw pospiesz-
nych ponad ciezar niezbedny do zrownowazenia bezwtadnosci
mas mechanizmu majacych ruch obrotowy, i powotuje sie
w tym wzgledzie na diugoletnie doswiadczenie mechanikéw
angielskich. Zupetne lub choéby czesciowe tylko zréwnowaze-
nie mas, posiadajgcych ruch postepowy to w jednym to w dru-
gim kierunku, zapomoca odcigzkéw na kotach pedzonych,
moze przy wiekszych szybkosciach wywota¢ nawet podniesie-
nie kota ponad ptaszczyzne toczenia.

Daznos$¢ do takiego podniesienia posiada rowniez koto
skutkiem bezwtadnosci po przejsciu jakiejkolwiek nieréwnosci
(wgtebienia lub wyniostosci szyny, pochodzacych z niejedna-
kowego podbicia podkiadoéw, niejednakowej wysokosci szyn
w ztgczu lezgcem na podkiadzie, na krzyzownicach i t. p.).
Zbieg tych przyczyn tatwo spowodowa¢ moze wykolejenie.

Uznajac poglad nowoczesny, ze nie nalezy zwiekszaé
odcigzki ponad ciezar niezbedny do zréwnowazenia obraca-
jacych sie czesSci mechanizmu parowozoéw, zwilaszcza maja-
cych potwozak na przodzie, M ariz poleca natomiast inne $rod-
ki zmniejszenia wezykowatosci biegu, a mianowicie umie-
szczanie cylindrow wewngtrz ramy albo tez, lepiej jeszcze,
stosowanie 4-ch cylindréw zamiast dwdch.

Przeprowadzajac ocene réznych typéw parowozéw pod
wzgledem zdolnosci do jazdy z duza szybkoscig, M aris zwra-
ca uwage nietylko na wielko$¢ wahan, ktérym one podlegaja,
lecz i na to, w jakim stopniu wahania te ostabiajg ustroj pa-
rowozow. Szczeg6lnie wazne jest wedtug Marie odpowiednie
ostabienie bocznych uderzen két o szyny dla unikniecia bar-
dzo niebezpiecznego sztywnego uderzenia obrzeza Tcota.

Specyalny rozdziat poswieca Marie wezykowatosci biegu
pojazdow, pochodzgcej ze stozkowatego ksztattu obreczy i podaje
bardzo ciekawg teorye tego zjawiska. W mysl tej teoryi tar-
cia, powstajgce skutkiem niejednakowej $rednicy okregéw to-
czenia k64, osadzonych na tej samej osi, wywotujg obracanie
sie pojazdu okoto osi pionowej naprzemian to w jedna, to
w druga strone. Czas trwania catkowitego wahniecia tego ro-
dzaju Marie okresla na Yado i/i sekundy. Marie jest zda-

nia, ze stozkowato$¢ obreczy wpiywa znacznie silniej (2 do
5 razy) na wezykowato$¢ ruchu parowozu, niz bezwtadnos¢
tlokéw. Szczeg6lnie niekorzystne pod tym wzgledem sg lo-
komotywy bez pétwozakéw z przodu.

Jednakze, pomimo tego wszystkiego, obrecze stozkowe
maja, zdaniem M ari¢'go, wiecej stron dodatnich, niz ujemnych,
zwlaszcza, jezeli wzig¢ pod uwage, ze brézdy powstate na
obreczach skutkiem zuzycia wywotywatyby w kazdym razie
wahania wezykowate taboru.

Konczac badania nad wahaniami taboru, wynikajgcemi
z whasciwosci jego budowy, Marie dochodzi do wniosku, ze
sg one wog6le znacznie mniejsze od wahan, ktére powstajg
skutkiem witasciwosci budowy lub ztego stanu toru, i ze przy
zastosowaniu odpowiednich urzadzen parowozy mogg posia-
dac¢ stateczno$¢ nie mniejszg od elektrowozéw nawet przy
szybkosciach, dochodzacych do 150 km/godz.

Bez wzgledu na wniosek powyzszy, ktéry zdawatoby
sie Swiadczy o mniejszej doskonatosci ustroju toru w poréw-
naniu z ustrojem taboru, Marie ocenia zupeinie bezstronnie
role kazdego z nich, oraz trudnosci dalszych udoskonalen.
Mniema on stusznie, ze trudniej jest utrzymacé tor w do-
brym stanie z doktadnoscia do 1cm, niz tabor z doktadnosciag
do 1 mm. W takich warunkach nalezy uznaé¢ za najdoskonal-
szy taki tabor, ktéry moze przebiega¢ zly tor z najwieksza
szybkoscig. Odwrotnie, tabor, ktéry moze jecha¢ z duzg szyb-
koscig tylko po torze, ktorego stan jest bez zarzutu, nalezy
uzna¢ za nieodpowiedni.

Co do niektérych punktéw pracy Marie'go pozwalam
sobie poczyni¢ uwagi nastepujace:

Przypuszczenia MariE'go co do statych i chwilowych
ugie¢ konncow szyn wzgledem $srodka mozna uznac¢ za dosta-
tecznie uzasadnione dla toréw, po ktérych przebiegajg pocia-
gi po$pieszne.

Badania, przeprowadzone na torach gtéwnych drogi ze-
laznej Warszawsko-Wiedenskiej, nad szynami wagi31,45kg/m
wykazaty, ze po 18-tu latach stuzby tych szyn ugiecia state
ich koncéw wzgledem $rodka dochodzity do 6 mm, czasowe za$
do 1,5 mm. Osiadanie czasowe podktadéw pod szyng wynosi
przy dostatecznej grubosci balastu i przy torowisku dobrze
osiadtem nie wiecej jak 0,5 mm na tonne nacisku kota lub bez-
wzglednie nie wiecej jak 4 mm.

Ro6znice w osiadaniu, pochodzgce z ugiecia szyn w pe-
wnych miejscach i niejednostajnego podbicia podktadéw, nie
przewyzszaja na torze dobrze utrzymanym potowy powyz-
szej wielkosci ugiecia, to jest 2 mm. Dodawszy do réznicy tej
5 mm na luz miedzy balastem a podktadem Zle podbitym, do-
chodzimy do wniosku, Zze na torach dobrze utrzymanych
wielko$¢ wgtebien na powierzchni toczenia nie powinna
przewyzsza¢ w warunkach zwyktych 7 do 10 mm, jak zakita-
da Mariz.

Jednakze w miejscach, gdzie bywajg wysadziny, mozli-
we sg przy pewnem niedopatrzeniu pojedyncze wzniesienia
i zagtebienia, dochodzgce do 20 mm. Praktyka kolejowa po-
twierdza obliczenia Mariz'go, Ze takie miejsca mogag rze-
czywiscie staé sie niebezpiecznemi ze wzgledu na wahania pio-
nowe taboru. >

Twierdzenia Maris'go, dotyczgace wptywu podniesienia
szyny zewnetrznej odpowiednio do sity odsrodkowej na na-
cisk boczny kota przedniego, oraz dotyczace odcigzenia tegoz
kota na tukach kotowych, utozonych bez tukdédw przejscio-
wych, majg bardzo wazne znaczenie praktyczne.

Jak juz wyzej zaznaczyliSmy, wahania poprzeczne pudia
pojazdu przy wejsciu na tuk kotowy i przy zejsciu z niego
zmieniajg zarowno obciazenie két, jak i nacisk boczny kota
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przedniego w stosunku do tych, ktére wynikajg ze statyeznej
réownowagi sity ciezkosci i sity odsSrodkowej. Przy wejsciu
na tuk powstaje nacisk boczny kota réwny sile odsrodkowej
bez wzgledu na podniesienie szyny zewnetrznej; przy zejsciu
zas$ z tuku nacisk boczny i odcigzenie kota sa nawet wieksze
od tych, ktérebysmy otrzymali, gdyby podniesienia szyny
zewnetrznej nie bylo wcale. Dlatego tez na tukach, po ktoé-
rych przebiegaja pociggi w obu kierunkach (na drogach
jednotorowych) lepiej jest ze wzgledu na bezpieczenstwo
ruchu podnie$s¢ szyne zewnetrzng do potowy tej wysokosci,
ktéra odpowiada sile odsrodkowej i szybkosci jazdy, na tu-
kach zas, po ktérych przebiegajg pociagi w jednym tylko kie-
runku, nalezy przechodzi¢ stopniowo od podniesienia catko-
witego (odpowiadajgcego sile odsrodkowej) na poczatku tuku
do poziomu normalnego na koncu tuku.

Wywody powyzsze znajdujg potwierdzenie zupetne we
wskazaniach praktyki na drogach zelaznych, po ktoérych prze-
biegaja pociagi pospieszne.

W czasach, kiedy szybko$¢ pociggéw byta stosunkowo
nieznaczna, uwazano, ze dla bezpieczehAstwa ruchu podniesie-
nie szyny zewnetrznej na tuku musi odpowiada¢ sile odsrod-
kowej przy najwiekszej szybkos$ci na torze eprostym. Jednak-
ze z czasem, gdy podniesienie szyny zewnetrznej, ktore
wzrasta proporcyonalnie do kwadratu szybkosci, stawato sie
nadmiernie wielkiem, a z pewnych wzgledéw, zwilaszcza
przy zejsciu z tukdw, wprost niebezpiecznem, z konieczno-
$ci zaczeto stosowa¢ wzory doswiadczalne, zmniejszajac pod-
wyzszenie szyny zewnetrznej mniej wiecej do potowy tej
wielkosci, ktéraby odpowiadata sile odSrodkowej. Praktyka
wykazata, ze takie zmniejszenie podwyzszenia szyny ze-
wnetrznej nie jest potlgczone z niebezpieczenstwem, obecnie
za$ dowodzi teorya, ze odwrotnie, jest to warunek bezpie-
czenstwa.

Wskazéwki powyzsze co do ustrojéow tukéw zmienityby
sie wprawdzie, gdyby tuki kotowe tgczono z prostymi zapo-
moca tukoéw przejsciowych parabolicznych lub innych, co, jak
stwierdzajg badania Marie'go, ma znaczenie pierwszorzedne
dla zapewnienia bezpieczeristwa przy duzych szybkosciach.
Przy budowie nowych drég zelaznych stosowanie ‘tukow
przejsciowych powinno by¢ obowigzujgce. Na drogach juz
istniejacych nalezatoby zwréci¢ wiekszg uwage na niektore
uproszczone, choé¢ mniej zadowalajgce sposobyl) stopnio-
wego przejscia od prostej do tuku. Nie nalezy réwniez za-
pominac¢ i o tem, ze przejscie od jednego tuku do drugiego
0 innym promieniu musi by¢ réwniez stopniowe. Jak wiado-
mo, na drogach istniejacych napotyka sie czesto tuki kabtg-
kowate, swiadomie tak utozone, lub powstate wskutek niedo-
ktadnego wytyczenia.

") Por. artykut A. Wasiutynskiego: ,Srodki, stosowane w tu-
kach dla utatwienia przejécia taboru kolejowegot Przegl. Technicz-
ny z r. 1894.
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Wyznaczajac nacisk boczny kota na szyny na tukach,
Makie pomija te czes¢, ktdra wywotuje obrot pojazdu okoto
osi pionowej, a ktéra wedtug jego obliczen jest nieznaczna
w poroéwnaniu z czescig nacisku, wywotang przez site odsrod-
kowa.

W rzeczywistosci jednak sita, potrzebna do uskutecznie-
nia tego obrotu i przezwyciezenia przytem tarcia obreczy
0 szyny, jest znacznie wieksza, niz ja oblicza Marie, ktory
uwzglednia jedynie bezwtadno$¢ pojazdu. Na to dawno juz
zwrocit uwage Micher X. Widzimy wiec, ze niebezpieczenstwo
wykolejenia przy wejsciu na tuk i zejsciu z niego, w przypad-
ku odcigzenia kota skutkiem nadmiernych wahan pudia, jest
W rzeczywistosci jeszcze wieksze, niz je podaje Marie.

Co sie tyczy wiasciwosci ustroju taboru, ktére moga
wywotaé¢ wykolejenie, zastuguje na uwage, ze wedtug obliczen
Marie’go parowozy bez pétwozaka z przodu sa niemal 3 razy
wiecej podlegte niebezpieczenstwu wykolejenia wskutek na-
jezdzania przedniego kota na szyne, niz parowozy, ktére taki
potwozak posiadajg.

Mozliwos¢ zupetnego zréwnowazenia kot napednych
w parowozach kuryerskich w kierunku pionowym, bez ucieka-
nia sie do zwiekszania ciezaru przeciwwagi, jest bardzo po-
cieszajagca dla inzynieréw drogowych, ktérzy, majac na wzgle-
dzie zabezpieczenie statecznosci toru, jako tez zapewnienie
ogblnego bezpieczeristwa ruchu, winni nalega¢ na to, aby na-
bywane w przysztosci parowozy kuryerskie odpowiadaty te-
mu warunkowi.

Prace Marie’'go poruszajg wielkg ilos¢ zagadnien zna-
czenia pierwszorzednego i rozwigzujg je w sposob nader ory-
ginalny; z tego wzgledu =zastugujg one na szczegolniejszg
uwage inzynieréw, ktorych blizej obchodzi sprawa wzajemne-
go stosunku i oddziatywania taboru i toru kolejowego. Ze Sci-
stej zaleznosci pomiedzy taborem a torem wynika, ze warunki
bezpieczenstwa ruchu pociagéw po szynach stajg sie zrozu-
miatymi wtedy dopiero, gdy rozwazamy oddziatywanie tabo-
ru i toru jako jedng catos¢. Te mys$l przewodniag przeprowa-
dzit w swej pracy Marie bardzo umiejetnie. Nie jeden wy-
padek wykolejenia, ktérego przyczyn nie mozna byto wyja-
$ni¢, otrzyma odpowiednie oswietlenie, gdy wezmie sie pod
uwage wskazane przez Marie'go czynniki, warunkujgce sta-
tecznos$¢ taboru podczas ruchu.

Nalezy sie spodziewac, ze oddzielne broszury, z ktérych
sie sktada praca Marie’'go, zostang z czasem potgczone wjedna
cato$¢, a wtedy znikng réznice w wyktadzie, niejednakowe
oznaczanie i t. p. drobne usterki obecnego wydania; bo chociaz
w kazdej broszurce jest zamieszczona krotka tres¢ poprzedza-
jacych, jednakze wzmiankowane usterki czesto zaciemniajg
mysl autora.

A. Wasiutynski.

") Revue gen. des chemins de fer. Grudzien 1893.

Przelot kanatu La Manche na latawcu (aeroplanie) przez L. Bleriota

cl. 25

Zdobycze awiacyi, ktéremi dzieki Farmanowi, Dela-
W rightom, Latham'owi | innym zaznaczyt sie
rok ostatni, przyémito sensacyjne przebycie kanatu La Manche,
dokonane przez francuskiego inzyniera Ludwika
ta na latawcu swego wiasnego pomystu i budowy.

Wytrwate i z rozmaitem powodzeniem prowadzone przez
lat 8 doSwiadczenia Bieriota w dziedzinie awiacyi zjednaty
mu imie nieustraszonego zeglarza powietrznego. Do préb
najbardziej udatnych nalezy podréz, odbyta 31 pazdziernika
r. z. na dystansie 28 km miedzy Toury i Artenay, z dwukrot-
nym postojem ws$réd pdl.

Karyera techniczna Bieriota przedstawia sie, jak na-
stepuje:

Ukonczywszy Szkote Centralng w r.
sie wytgcznie pracy nad udoskonaleniem

, -
grange’owi,

Blerio-

1895, poswiecit
latarin acetyleno-

) Wedtug artykutu w ,,Genie Civil“.

lipca, 1000 r.)

wych, ktére znalazty obszerne zastosowanie gtdwnie do samo-
chodow.

Od roku 1900 zajmuje sie awiacya. Przez 3 lata stu-
dyuje z zapatem lot ptakéw, a nastepnie buduje pierwsza swa
maszyne latajacg, bijaca skrzydtami naksztatt ptaka. Do po-
ruszania skrzydet uzywa lekkiego motoru o kwasie weglowym.
Préby te jednak do zadnego praktycznego bezposrednio re-
zultatu nie doprowadzity. Porzuciwszy tedy te droge, zaczy-
na budowac aeroplany, t. j. latawce dwu, a nastepnie jedno-
poktadowe. Poczatkowo préby Bieriota byly po wiekszej
czesci niepomysine. Znaczenie ich—to raczej materyat do stu-
dyoéw, eksperymentacyi, do nowych zmian i nowych wnioskéw.

Ta droga doszedt do typu, na ktérym przebytLa Manche
—typu zwanego ,Bleriot ™2 X 1“, latawca jednopoktado-
wego, czyli monoplanu.

Szczegoty konstrukcyjne tej maszyny sg nastepujace:
Rozpiecie skrzydet 8,60 m, powierzchnia niesna 14 m2.
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Sruba poruszajgca drewniana, dwuramienna, ma $redni-
ce 2,10 m; umieszczona jest na przodzie i poruszana przez
motor 3-cylindrowy A nzani’ego o 25 MK. i wadze 65 kg.

Od innych latawcéw tegoz wynalazcy, IM X1 rézni sie
tem, ze Bieriot zastosowal tutaj mechanizm do dowolnego
wyginania ptaszczyzn niesnych (ktore dla prostoty nazywac
bedziemy skrzydtami), zapozyczony w gtéwnych zarysach od
latawca W right’a. Ogdlna waga latawca j\° X1 wraz ze ster-
nikiem (pilotem) i zapasem benzyny wynosi 320 kg.

Na X1 Bieriot dokonat szeregu préb w Toury, Issy
les Moulineaux, Juvisy, i na innych aerodromach (torach po-
wietrznych) francuskich.

13
km), za co otrzymat nagrode 14000 fr. (turystyczna).
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25000 fr. za pierwsze przebycie La Manche na maszy-
nie latajgcej, ciezszej od powietrza.

250000 fr. za przebycie latawcem drogi z Londynu do
Manchester z dwukrotnem co najwyzej wylgdowaniem w ce-
lach zaopatrzenia sie w paliwo.

25000 fr. za przelecenie kota o obwodzie 1 mili ang., do-
konane na przyrzadzie pochodzenia catkowicie angielskiego.

w ostatnich czasach kilku awiatoréw zapisato sie do
konkursu ,Daily Mail'a“, w szczegdlnosci nal-szg z wymienio-
nych nagrdéd: Przedewszystkiem, Hubert L atham na latawcu
JAntoinette”, znany juz ze swego wzlotu 5 czerwca w ciggu
1 godz. 7 min.; nastepnie Bileriot, Wreszcie de L ambert ha

lipca odbyt podréz z Etampes do Chevilly (okotoldtawcu W righta.

Latham zainstalowt sie w Sangatte w poblizu Calais 29

Latawiec jednopoktailowy ,Hleriot M XJU na ktérym dokonano przelotu przez La Manche w ciggu po6t godziny, d. 25 lipca 1909 r.

Rys. 1

Wyruszywszy o0 g. 4 m. 44 rano, Bieriot Skierowat sie
ku potudniowi, wznoszac sie z tatwoscig ponad drzewami
i budynkami na wysoko$¢ 40 m, wzdtuz toru kolejowego Pa-
ryz— Orlean.

Pierwszy postdj w polu trwat 11 min. Zrewidowawszy
motor, Bizriot wznidst sie bez zadnej pomocy prosto z pola
i 0 godzinie 5 m. 40 wylagdowat w wiosce Croix-Briguet, wy-
petniwszy wszystkie warunki konkursu.

Na latawcu innego typu ,A? X 11“, Bi1ériot dokonat Kil-
ku dtuzszych wzlotéw w Issy-les-Moulineaux i w Douai, brat
udziat w licznych konkursach awiacyjnych—z jednym, a na-
wet dwoma pasazerami.

W jednej z préb ostatnich Bizriot ulegt powaznemu
poparzeniu nég. Jedna z czesci motoru pekta natychmiast po
ruszeniu; nie chcac przerywac proby, Bisriot zdecydowat sie
na wytrzymanie w ciggu Jji godziny dziatania uchodzacych
goracych gazéow. Wskutek tego az do ostatniej chwili posit-
kowaé sie musiat kulami.

Jednem z niedoscignionych dotychczas marzen dla awia-
toréw, ktérzy nabrali juz pewnego doswiadczenia, byto prze-
bycie kanatu La Manche. Podnietg do tego byta powazna na-
groda, przeznaczona przez redakcye londynskiego ,Daily
Mail'a“. Dziennik ten przeznaczytjuz przed dwoma laty na-
stepujace nagrody:

czerwca i po kilku prébach przygotowawczych puscit sie
19 lipca o godz. 7 rano na peilne morze; przebywszy wy-
brzeze na znacznej wysokosci, skierowat sie ku brzegowi an-
gielskiemu w towarzystwie kontrtorpedowca ,Harpon*, kto6-
ry w razie potrzeby winien mu byt przyjsé¢ z pomoca. Po upty-
wie jednak 15 min. motor przestat dziataé, a latawiec osiadt
tagodnie na powierzchni morza, utrzymujac sie az do przy-
bycia szalup ratunkowych.

Niepowodzenie to jednak nie zniechecito ani Lathama,
ani jego wspotzawodnikow.

Bieriot, ktdry od tygodnia zainstalowat sie w Barra-
ques, nieco opodal od Sangatte, zrecznie skorzystat z pierwszej
dtuzszej ciszy w powietrzu i wczesnym rankiem d. 25 lipca,
nie baczac na rane w nodze, wyruszyt w droge natychmiast
po wschodzie stonca. Wykonat przedtem wzlot prébny i po
kilku minutach wylgdowat w miejscu, z ktérego ruszyt.

Kontrtorpedowiec ,Escapette”, otrzymawszy stosowne
polecenie, ruszyt ku Duwrowi. O godz. 4 min. 42 Bizriot
poleciat z tak wielka szybkoscia, iz po uptywie niespetna 15
minut w atmosferze mgty stracit zupetnie z oczu towarzyszg-
cy mu torpedowiec, ptynacy z maksymalng predkoscig. Po-
zbawiony w ten sposdéb jakiegokolwiek wskaznika oryentacyj-
nego, awiator skierowat sie ku pétnoco-wschodowi, i cho¢ doj-
rzat wkrdtce wybrzeza angielskie, nie posiadat absolutnie
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Swiadomosci miejsca; wiasciwie znajdowat sie wéwczas pra-
wie wprost Saint-Margarets, 0 4,5 hm na wschéd od Duwru.
Wylgdowanie na brzeg byto niemozli-

we; podczas catej podrozy latawiec utrzy-

mywat sie na wysokosci 50 —80 m, a wy-

soko$¢ skat nadbrzeznych dochodzita do

100 —120 m nad powierzchnig morza.

Prady powietrzne, zstepujace prawie
prostopadle, i gwattowne wiry porywaty
maszyne, ilekro¢ awiator wzniost sie w go-
re dla wyladowania.

Ostatecznie, spostrzegtszy kilka stat-
kow, poruszajgcych sie wzdtuz wybrzezy,
Bieriot poszedt za ich przewodem i, skie-
rowawszy sie ku zachodowi, dostrzegt
wkrotce Duwr, a zarazem redaktora pa-
ryskiego ,Matina“, dajacego znaki cho-
raggwia francuska.

Wylgdowanie, nieco gwattowne, od-
byto siew niewielkiej odlegtosci na wschod
od zamku w Duwrze, w obecnosci kilku
os6b, ktére sie tam znalazty przypadko-
wo. Zawiadomiona w ostatniej chwili
z Calais, przez telegraf bez drutu, ,Esca-
pette" przybita znacznie po6zniej.

Zatgczona mapa (rys. 4) wskazuje
przebytg przez Bieriota droge. Dystans
w linii prostej od Barragues do Duwru
wynosi 38 km\ istotnie za$ Bieriot prze-
byt 45 km—w czasie okoto 30 min., czyli
szybkos$¢ wynosita 90 km na godzine.

Procz nagrody ,Daily Mail'a*—25000 fr.— otrzymat

Bieriot liczne odznaczenia honorowe.

Jednopdktadowiee ,, Bleriot

Rys. 3.

Ostatnio do podziatu z Gabrielem Voisin, otrzymat byt
od Instytutu francuskiego nagrode ,Oziris* (100000 fr.), oraz
nominacye na kawalera legii honorowej..

Otrzymatl nadto wielki medal zitoty od angielskiego
Aeroklubu.
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X1, widziany z przodu i z gory.

1909

Aeroplan
publiczny.

zostal wystawiony w Londynie na widok

Sruba i motor 22-konny Anzani’ego.

Rys. 2.

Na miejscu wyruszania i wylgdowania postanowiono

wznie$s¢ kamienie pamigtkowe.

Mapa z oznaczeniem przebytej drogi.

Rys. 4.

W Paryzu oczekiwalo Bieriota nie gorsze przyjecie
niz w Anglii: na dworcu powitali go dwaj ministrowie, ttum
za$ paryski towarzyszyt mu az do gmachu aeroklubu.

Municypalno$¢ Paryza urzadzita na czes$¢ jego bankiet
w ratuszu miejskim. (C. d. n)

Z Kongresu ogrzewalno-wentylacyjnego we Frankfurcie.

W pierwszej potowie czerwca r. b. odbyt sie we Frank-
furcie n/M. YIl kongres fachowcow techniki ogrzewania
i przewietrzania. Brali udzial w kongresie nietylko inzynie-
rzy niemieccy, lecz réwniez przedstawiciele innych naro-
dowosci.

Kongres otworzyt prof. Rietscher, Ktéry w swej mowie
powitalnej dat krétki obraz rozwoju techniki ogrzewania
i przewietrzania; podnosit znaczenie ogrzewania centralnego

na wiekszag odlegtos$¢, utrzymujac, ze bedzie miato w przy-
sztosci bardzo szerokie zastosowanie. Dowodzit réwniez, ze
starania technikéw niemieckich w dziedzinie rozwoju nauki
ogrzewania i wentylacyi znajdowaty zawsze poparcie wiadzy
panstwowej, w szczegbélnosci zas w Prusach. Sejm pruski
w Berlinie przeznaczyt nawet pewng kwote na zatozenie
i utrzymanie stacyi doswiadczalnej przy politechnice w Char-
lottenburgu.
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Na przewodniczgcych kongresu obrani zostali prof.
Hartmann : Berlina i panowie Schumann . Frankfurtu i No-
wotny z Wiednia.

Pierwszy zabrat gtos p. Uber z Berlina, moéwigc o ist-
niejagcych przepisach miejskich przy powierzaniu przedsiebior-
com urzadzen instalacyi ogrzewan i wentylacyi. Uber ganit
przepisy wydane przez wiadze panstwowe i omawiat w spo-
s6b objektywny wady i btedy zwykle popetniane. Wyrazit
wreszcie nadzieje, ze te przepisy, ktore obecnie prowadzg do
nieuczciwej konkurencyi, beda w niedalekiej przysztosci zmie-
nione. Zabierajgc gtos w dyskusyi, prof. Rietschel o0$wiad-
czyt sie za zorganizowaniem biura wywiadowczego, w ktérem
kazdy, chcacy urzadzi¢ sobie instalacye, maégtby otrzymy-
wacé wszystkie zrodtowe informacye.

Drugi moéwca, M. Hatter z Berlina, referowat o poste-
pach techniki ogrzewalnej, rozwazat centralne ogrzewanie na
znaczng odlegto$¢, nakoniec dowodzit, ze przegrzanie pary
w instalacyacli nie posiada tak doniostego znaczenia, jak przy
silnikach parowych.

InZ. Cremer z Hagi poruszat wazna i nowg sprawe o za-
stosowaniu ozonu do oczyszczania powietrza. Cremer dowo-
dzit, ze najlepsza instalacya przewietrzania nie moze zabez-
pieczyé, w pomieszczeniach szczelnie zapetnionych ludzmi,
powietrze pozbawione byto szkodliwych zarodkoéw, a czesto
i nieprzyjemnego zaduchu. Ozon, przez swoja znaczng site
utleniajgca, jest zdolny niszczy¢ gazowe substancye zanieczy-
szczajace powietrze. W prawdzie nie dowiedziono jeszcze, czy
powietrze przez ozon podlega zupeilnej sterylizacyi, jednak
otrzymuje sie niewatpliwie lepsze powietrze w salach, tgczac
je z ozonem. Bardzo wazne znaczenie ma ozon dla sal pu-
blicznych, poniewaz tagodzi nieprzyjemny zapach dymu ty-
tuniowego. Gléwne czesci aparatu do otrzymywania ozonu
stanowig: transformator i baterya ozonowa. Przez transfor-
mator przeprowadza sie zmienny prad elektryczny o okreslo-
nem napieciu. Prelegent na zakonczenie przedstawit stucha-
czom wyzej wymienione aparaty.

InZ. E. Schiele z Hamburga moéwit o sposobach prze-
wietrzania wiekszych sal zebran, streszczajgc swoje wywody
w zasadach nastepujgcych:

1) Instalacya przewietrzania sali powinna mie¢ tak
duze przeciwci$nienie, aby sala byta zabezpieczona od wnikania
zewnetrznego powietrza. Osiggnaé to mozemy, gdy niezaleznie
od ilosci potrzebnego powietrza do przewietrzania, doprowa-
dzimy go dodatkowo jeszcze tyle, aby strefa neutralna utrzy-
mang zostata na wysokosci podtogi.

2) Sale zebran powinny by¢ budowane z zabezpiecze-
niem od przenikania powietrza i ciepta zewnetrznego, aw szcze-
gblnosci jest to niezbedne dla kanatéw powietrznych.

KRONIKA

Objazd wystawy ruchomej i wyktady o przemysle. Wystawa
ruchoma Ligi pomocy przemystowej w Galicyi, wzmocniona przez
dodanie kierownikowi wystawy p. Sokolowskiemu do pomocy dru-
giego prelegenta w osobie ukoriczonego akademika handlowego
p. Krzaczynskiego, wyruszyta na nowy objazd dwudziestu czterech
miasteczek i wsi w calej potudniowo-zachodniej potaci kraju.

Wyniki takich objazdéw wystawy ruchomej Ligi pom. przem.
i wykladow, ktére odbywajq sie od rana do po6znego wieczora (wie-
czorem z ilustracyg obrazéw niknacych) sa nadzwyczaj pocieszajace.

Lud wiejski zwdaszcza zwiedza wystawe i stucha wykladow
z nadzwyczajnem zainteresowaniem, zasypujac prelegentow Ligi roz-
nemi pytaniami o rady, wskazowki i objasnienia. —a—

Budowa nowych drég zelaznych. Przed kilku tygodniami odby-
to sie w Kijowie posiedzenie komitetu okregowego, na ktérem roz-
trzgsano sprawe budowy nowych drég zelaznych. Zaprojektowano bu-
dowe linii: 1) Kirpiczewo—Zototonosza—Kanajew—Fastéw—2Zyto-
mierz—Nowygrdéd Wotyriski —Zdotbunowo (lub Réwne)—Ostrowiec—
Kielce; 2) Human--Wozniesiensk—Nikotajew i 3) Szepetéwka—Mo-
zyr—Ziobin.

Linie te uznano jako bardzo wazne dla rozwoju ekonomiczne-
go krajn. Za urzeczywistnieniem projektu przemawiali przedstawicie-
le kolei potudniowo-zachodnich, ziemstw i towarzystw rolniczych, na-
tomiast przedstawiciele wdadz wojskowych kategorycznie zaprotesto-
wali przeciw kierunkowi Kirpiczewo—Kielce, uwazajac te linie z pun-
ktu strategicznego jako szkodliwa.

Po dhlugich rozprawach postanowiono zwrdéci¢ sie do wyzszej
&v’raﬁlzy z prosba o rozpoczecie badan we wszystkich trzech kierun-
ach.
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B)
tralnie z atmosfery, a odptyw réwniez w ten sam sposob wy-
prowadzany na zewnatrz. Miejsca doprowadzania i odprowa-
dzania powietrza, powinny by¢ zaopatrzone w zasuwy.

4) Dla pomieszczen, ktére majg by¢ wentylowane, po-
zgdana jest tylko jednostronna deeentralizacya doptywoéw lub
odptywow, t. z. jezeli doptyw powietrza jest brany z je-
dnego miejsca, to odprowadzanie powinno sie odbywacé kilku
kanatami lub odwrotnie.

5) Wentylatory na wyciagach gtdwnych sg zbyteczne—
moga by¢é pomocne jedynie tylko w letnich miesiacach.

6) Nawilzanie powietrza jest tylko wtedy pozadane, gdy
sala jest mato zapetniona.

7) Nalezy zwré6ci¢ baczng uwage na przyrzady kontro-
lujgce dziatanie instalacyi.

8) Przyrzady, stuzace do regulowania instalacyi, powin-
ny odznacza¢ sie doktadnoscig i prostotg budowy, aby sposéb
uzytkowania aparatéw byt dla kazdego zrozumiaty. Poleca-
na jest regulacya automatyczna.

9) Obserwacya catej instalacyi i jej regulowanie powin-
ny odbywac sie z jednego miejsca, ktére wytacznie zostato na
ten cel przeznaczone.

W dyskusyi nad tym referatem prof. Rietschel zache-
cat zebranych przyja¢ wygtoszone zasady, z wyjatkiem punk-
tu 6-go (0o nawilzaniu), przytem nadmienit, ze wazng spra-
wa przy wentylacyi sal jest otrzymywanie jak najmniejszych
kregéw pradu powietrza.

Ostatni referat wygtosit inz. A rnoirdt z Dortmundu o za-
daniach inzynieréw miejskich, i postawit wniosek, aby zarzad
kazdego wiekszego miasta posiadat witasnego inzyniera spe-
cyaliste, a w mniejszych, gdzie nie zachodzi stata potrzeba

tego, positkowat sie przy kazdej instalacyi radami fa-
chowcow.

Na zakonczenie kongresu uczestnicy zwiedzili szereg
réznych instytucyi miejskich. Na szczeg6lniejszg uwage
i wzmianke zastuguje ogrzewanie ,hali domu ludowegoll, mo-
gacej pomiesci¢ 18 tysiecy os6b (100 m diuga, 60 m szer.,
objet. 160 tytiecy m3. Zastosowano w niej ogrzewanie paro-
wo-powietrzne. llo$¢ ciepta, potrzebna na ogrzanie hali, wy-
nosi 4 miliony cieptostek. Zrédiem ciepta sg 2 kotly, kazdy
po 203 to2 pow. ogrz., pracujgce przy cisnieniu 8 atm. Do
przewietrzania hali ustawiono 4 wentylatory centryfugalne,
ktére ttoczg 600000 m3 powietrza na godzine.

Nastepny kongres ogrzewalnikéw ma sie odby¢ w Dre-
Znie. J. K.

(Zeitsch. d. Oest. Ing. Na 31).

B I E Z A C A

Zaznaczy¢ nalezy, ze za kierunkiem Szepetowka -Ziobin prze-
mawiaty i wiadze wojskowe. I-
(T. P. G. N 166).

Zwigzek technikéw, ktorzy stosujg do obrdbki metali dmu-
chawke acetylenowo-tlenowg lub wodoro-tlenowa (Verband fur auto-
gene Metallbearbeitung), zatozony 16 maja r. b. w Sztutgardzie, roz-
wija swa dziatalno$¢ pod kierunkiem inz. Th. Karetny’ego. W Ro-
denkirchen pod Kolanig istniejace biuro informacyjne zwigzku wy-
dato juz 400 wskazéwek i réznych ocen technicznych. Ministeryum
handlu i przemystu pozwolito zwigzkowi korzysta¢ z warsztatow
i sali wyktadowej w kr. Szkole budowy maszyn w Kolonii, w ktorej
rozpoczat sie dnia 21 czerwca pierwszy kurs nauki zlipiunia metali
przy pomocy tej nowej i doniostej metody. St. Pr.

(Gies. Zeit. 1909, str. 372).

Firma Jonas & Colver w Sheffield wypuscita na rynek nowy
gatunek stali narzedziowej, ktorej zdolnos¢ krajania znacznie prze-
wyzsza dotychczasowe gatunki. Nowa stal mozna utwardnia¢ réwniez
dobrze w wodzie, jak w oleju, parafinie lub pradzie powietrza. Po-
siada ona duze zalety, uwydatniajgce sie szczeg6lnie przy obrébce
twardych materyatéw, przyczem osiggna¢ mozna B-krotng szyb-
kos¢ krajania. Zewnetrzna jej powdoka przy obrébce tych materya-
6w rozgrzewa sie do jasno-czerwonego koloru, a mimo to stal moze
by¢ hartowana w wodzie. Przy obrébce miekkich materyatéw osiggnac
nig mozna szybko$¢ krajania 2—3 razy wieksza.

(Eng. 1909, str. 190). |

Nowy przyrzad do nasypywania wegli na parowozy dr. zel.
zbudowano na stacyi Nagykanizsa na Wegrzech.

Kosz zwykty, przenosny, zastgpiono kotem (rys. 1 i 2), ktdrego

Doptyw powietrza powinien by¢ brany mozliwie cen-
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wieniec, zaopatrzony w 16 topatek, obraca sie w kierunku strzatki za-
pomoca kota zebatego. Ponizej wierzchu kota umieszczono koryto za-
mykane zastawg zawiasowa. Wegiel, podwieziony na wozkach jedno-
kotowych  (wywrotowych), zsypuja do zbiornika dolnego, zastonio-
nego Sciang boczng. Wpadanie wegli do wienca rozpocznie sig wte-
dy, gdy kat pochylenia topatek podczas ruchn osiggnie spadzistos¢

naturalng;, na wypadanie wegli na zewnatrz nie pozwala dno o. Sre-
dnica kota wynosi 5 m, przeto odlegtos¢ topatek na obwodzie nie do-
chodzi jednego metra. Woézek kolejowy, na ktérym spoczywa caty
przyrzad, ulatwia przesuwanie. Koszt budowy jednego przyrzadu wy-

nidst 6000 marek. —sk—
(Z. d. V. d. I. str. 1283).
Krupp i amerykanscy wytwarcy ptyt pancernych. Przez diu-

gie lata stalownie Carnegie'go i huty T-wa Bethlehemskiego, dostar-
czajac blachy pancernej dla floty wojennej Stanéw Zjedn. AmerykKi
Po6in., ptacity Kruppowi za prawo stosowania jego sposobu utward-
niania powierzchni ptyt 130 dolaréw za tonne odlewu. W ostatnich
czasach, huta Midyale Steel Company w Piladelfii wystgpita jako
wspotzawodnik wyzej wymienionych, dostarczajgc ptyty taniej, dzie-
ki stosowaniu wiasnego sposobu utwardniania. Przy wspétubiega-
niu sie 0 zaméwienia rzadowe huty, posiadajace poprzednio monopol,
ponosity tak duze straty, ze zmuszone byty wszelkimi Srodkami zdo-
by¢ wihasny sposéb utwardniania. Otéz w ,Gies. Zeit.* 1909 r. na
str. 374 znajdujemy, ze badania prowadzone w obu towarzystwach
powiodty sie i daly tak dobre wyniki, ze nie bedg juz wiecej opta-
caty sie Kruppowi.

Ciekawe sg dane, dotyczace huty T-wa Midvale, ktérej specyal-
noscig sa pltyty ,,Armor plates”. Kapitat akcyjny do roku 1907 wy-
nosit 34 miliona dolaréw, liczba robotnikéw w niektérych Jatach do-
chodzita do 5000—6000 ludzi. Rok temu kapitat akcyjny zwiekszono
odrazu do 934 mil. dolaréw, a bilans poprzedzajacy to zwiekszenie
wykazywat 5 mil. zysku i ,surplus4 6*%2 mil. Niezwykta dywiden-
da przy 750000 dolaréw kapitatu zakltadowego. St. Pr.

Rzeznia centralna i targowisko na bydto, w Sztutgardzie.
W tych dniach ma by¢ oddana do uzytku publicznego nowa rzeznia
centralna oraz targowisko na bydto w Sztutgardzie. Poniewaz spra-
wa ta jest i dla nas palaca, a Warszawa do tej pory, dzieki nieszcze-
Sliwym okolicznosciom, nie moze sie zdecydowac: a) gdzie rzeznie zbu-
dowac? i b) czy w zarzadzie wiasnym—na co fundusz przeznaczony
jest w kazdej chwili do dyspozycyi - czy tez przez przedsiebiorstwo?—
wiec nie od rzeczy bedzie wspomnieé, jak w stolicy wirtemberskiej
zadanie to, pierwszorzednej wagi, rozwigzano.

Przestrzen, zajeta pod rzeznig, zajmuje 155000 m3 a koszt cal-
kowitej instalacyi wynosi 8 milionéw marek, t j. o 3 miliony ponad
kosztorys pierwiastkowy. Koszt gruntu pod budowle siega sumy
1550700 marek. Budynki kosztujg 3,5 milona.

Rachunek rentownosci wykazuje, ze roczny dochéd brutto wy-
nosi¢ powinien 934200 marek.

Skutkiem tak znacznego przekroczenia kosztorysu, wypadnie
oznaczy¢ norme oplat za ubd] bardzo wysoka.

Nalezy jednak z drugiej strony stwierdzi¢, ze poditug opinii
pierwszorzednych rzeczoznawcéw Sztutgard posiada w danej chwili
najznakomicie] urzadzong rzeznie w catych Niemczech.

Od przedmiescia Untertiirkheim do rzezni centralnej zbudo-
wano specyalng odnoge kolejowa, do miejscowosci Geisburg, gdzie
miesci sie rzeznia. Dla transportu zabitych sztuk urzadzono szereg ko-
lejek pietrowych na przestrzeni 3-ch hektaréw.

Ludnos¢ Sztutgardu stanowi w danej chwili /3 ludnosci War-
szawy, mianowicie 250000. E. S

Most zelazno-betonowy w Islandyi. tatwos¢, z jaka zelazo-be-
ton daje sie stosowa¢ do rozmaitych celéw, toruje mu droge nawet
do dalekich zakgtkéw ziemi. Ostatnio wzniesiono most zelazno-beto-
nowy przez rzeke Pnjoskii w Islandyi. Jest to most tukowy o roz-
pietosci 54 m i szerokosci 25 m. Grubos¢ tuku w zworniku wynosi
50 ¢cm. Pomost gorny wspiera sie na pionowych $ciankach zelazno-
betonowych, prostopadtych do osi mostu, majacych 10 cm grubosci.
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Obliczano most, przyjmujac: na. ciezar ruchomy 400 kg/nt, parcie
mwiatru 250 kg/ni* oraz sprawdzono na wahania temperatury + 15

Oproécz zwiru, znajdujacego sie na miejscu budowy, wszystkie
inne materyaty dowozono na zaglowcach z Kopenhagi, a z portu
islandzkiego materyaty byty przewozone drogami gorskiemi, na grzbie-
tach koni.

Niewatpliwie w tym wypadku, jak zawsze
wtedy, gdy dowdz materyatu jest kosztowny, bu-
dowa mostu z betonu wypadia daleko taniej, niz
z kazdego innego materyatu, ogélna bowiem wa-
ga tak kosztownie dowozonego materyatu (cementu
i zelaza) wyniosta najwyzej iji do /5 ogblnej wagi
catej budowli.

(B. u. E. N° 8 r. 1909) W. P.

Stan przemystu fabrycznego gub. Witebskiej
w r. 1908 ,Wiest. Pin.* w Na 21 okresla jak naste-
puje: ,,W stosunku do wartosci produkowanych wy-
robow pierwszenstwo nalezy oddac garbarstwu, ktore
zajmuje sie przewaznie przerobem skory konskiej
na t. zw. gatunek—skory hamburskiej. Garbarstwo,
w roku sprawozdawczym ucierpiato wskutek ogol-
nego zastoju, badz tez zaprowadzonych zmian w spo-
sobie fabrykacyi w firmach konkurencyjnych, ktére
wzamian dotychczas uzywanego garbnika — kory
debowej — stosujg chromy, przez co otrzymuja rezul-
taty znacznie tansze i predsze. Przyczynito sie row-
niez do pogorszenia sytuacyi i to, ze zamozniejsze
klasy ludnosci zaczely uzywac¢ obuwia, wyrabia-
nego z gatunkoéw ,.Bok“ i ,,Chevreaux“, skory za-
granicznej, wyprawy ktorej w Rosyi nie znaja.
Dlatego tez w fabrykach zebraly sie wieksze za-
pasy skoéry hamburskiej, i garbarnie zmuszone byty
ograniczy¢ swojg produkcye.

Brak wykwalifikowanych majstrow przekonat wiascicieli wiek-
szych fabryk o koniecznosci zakladania specyalnych szkét garbar-
skich, wzorujac sie na dotychczas istniejgcych szkotach dla miyna-
rzy i piwowarow. Glownym bodzcem do tego byta przyczyna, ze
surowy materyatl sprowadzony z Rosyi, zagraniczni fabrykanci prze-
rabiaja u siebie i nastgpnie zalewajg nim rynki tutejsze.

Jedyna fabryka wyrobow Inianych, nalezaca do belgijczykéw,
posiadajgca przeszto 9500 wrzecion, a w ktore] pracuje okoto 1100
robotnikow, przebywata kryzys z przyczyny nagromadzenia gotowe-
go towaru i podniesienia sie cen surowego towaru. Z powodu nie-
urodzaju, jeden berkowiec Inu gorszego gatunku kosztowat 40—45 rb.,
lepszego 50—51 rub., gdy tymczasem w roku 1907 ceny byly o 20%
nizsze. Popyt na wyroby Iniane byt maty, wiec fabryka zmuszona
byéa zmniejszy¢ produkcye, pracujac w listopadzie po 5 dni w ty-
godniu.

W hutach szklanych palono tylko w 5 piecach. Huta w Liwen-
hofie z posiadanych 3-ch piecow, wygasita pierwszy w sierpniu, dru-
gi w pazdzierniku i ograniczyla liczbe pracownikéw z 800 do 250.
Kryzys spowodowato zmniejszenie zapotrzebowarn na butelki mono-
polowe, przytem cena ich spadta o 50%; w roku 1906 rzad placit za
1000 szt. butelek na '/« wiadra po 32 rub., obecnie placi tylko 20.
Zaznaczyc¢ tez nalezy, ze cena sgznia szesciennego drzewa w roku 1903
wynosita 10 rub., obecnie podniosta sie na 18—20 rub.

Druga huta, wyrabiajaca wytacznie szkia do lamp, przebudo-
wata swoj dotychczasowy piec na wannowy, robigc oszczednosC na
opale i drogiej sodzie (za pud — 1,20 rub.), ktdra zastgpiono solg
glauberska (za pud — 0,70 rub.).

Do rzedu mniejszego przemystu zaliczyC nalezy najpierw fabry-
Ki przerabiajace pierze. W roku sprawozdawczym dwie fabryki, za-
trudniajgce dotychczas 400 ludzi, ograniczyty ich liczbe do 270 i za-
wigzaly syndykat (miejsce zarzadu w Warszawie), podtrzymujac w ten
sposdb swojg egzystencye.

Pabryka zapatek braci Lurie w Dynaburgu, ktéra zatrudnia
okoto 500 ludzi i optaca rocznie akcyzy 450000 rub., pracowala zwy-
ktym trybem.

W stosunku do wartosci produkcyi, dos¢ znaczne obroty robig
zaklady, zajmujace sie sortowaniem i oczyszczaniem szersci Swinskiej;
w tym roku, od wiosny do jesieni, pracowaty one bardzo stabo, z po-
wodu braku surowego materyatu, pochodzacego przewaznie z Sybe-
ryi, a gtéwnie wskutek stabej sprzedazy w Lipsku, ich giéwnym
rynku zbytu.

Papiernie, wyrabiajace papier do pisania i tekture, z powodu
duzego zapotrzebowania wyrobow, zwiekszyty swoja produkcye.

Glownym rynkiem zbytu towaru miejscowego jest Rosya cen-
tralna, potudniowa, Kaukaz i Turkiestan. Przedze Iniang wysylaja
przewaznie do Moskwy i gub. Whodzimierskiej; skory znajduja na-
bywcéw na potudniu Rosyi i na Kaukazie; papier przewaznie w po-
tudniowych guberniach; wyroby tytuniowe w gub. Jekaterynostaw-
skiej, a wyroby szklane w okolicach morza Czarnego i w gub. cen-
tralnych. Oprécz zbytu w Rosyi, fabryki znajdujace sie w gub. Wi-
tebskiej wywozg bardzo duza ilos¢ swoich wyrobdw i zagranice, mia-
nowicie: przedze Iniang i tkaniny do Belgii; catg produkcye nalepsze-
go gatunku szczotek do Lipska; makuchy do Niemiec, Anglii i Danii,
zapatki do Persyi, prety drewniane do wyrobu zapatek do Prancyi.

Podczas gdy wyroby z gub. Witebskiej zasilajg rdzenng Rosye
i zagranice, pierwsza przysyla przewaznie tylko magke, olej stonecz-
nikowy, cukier i skory konskie. Zawitg sprawe bilansu pomiedzy
eksportem a importem trudno rozstrzygna¢, ale sg podstawy do
przypuszczania, ze wywoO0z przewyzsza WwoOz towarow do gubernii.
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ARCHITEKTURA.

Styl oraz jego wptyw na praktycznosc¢ i koszt kosciotow.

(Z 3-ma rys. w tekscie).

ezeli jest mowa o jakim kosciele (a mam na mysli budo-

wle wspoiczesne, a nie zabytki), to ustyszymy na pewno,

ze koscidt jest w stylu romanskim, gotyckim lub renesan-

sowym, choé¢ w wiekszosci wypadkow wiasciwiej bytoby
powiedzie¢: w stylu fabrycznym Ilub kolejowym. Co6z sie
zresztg dziwi¢ tym naiwnym odezwaniom jednostek, jezeli na-
wet konkursy ogtasza sie na koscioty ,jednolicie romanskie®
(konkurs na kosciot Niep. Pocz. N. M. P.), ba! jezeli nawet
bardzo wzieci architekci piszg rozprawy na temat, ktéry styl
jest wybitnie chrzescijanski? ktéry mniej wybitnie? a ktéry
zgota poganski?

Mania stylowos$ci tak naogét ludzmi opanowalta, ze to,
czego nie moga podciagng¢ pod kategorye ktéregos$ ze stylow
historycznych, uwazajg za bezwartosciowe, i w tem gito-
wne zto.

Jednem z najpopularniejszych haset ostatnich czasow
jest dazenie do unarodowienia naszej sztuki budowlanej. Ideat
ten nie da sie osiggnaé¢ tak diugo, jak dtugo w naszem spo-
teczenstwie ttuc sie bedzie, jak duch pokutujgcy ta mania,
ktéra przez usta zamawiajacych projekt dyktowaé bedzie bu-
downiczemu styl przysztej Swigtyni.

Drugiem, gteboko wogole zakorzenionem przedswiadcze-
niem, jest to, ze style S$redniowieczne sg rzekomo praktycz-

Rys. 1. Z Limanowej, wieza starego kosSciota. Rys. Z. Mars,

c. k. konserwator.

Rys. 2. Z Przeworska. Rys. Z. Maczenski, arch.

niejsze i tansze od po6zZniejszego renesansowego we wszyst-
kich jego odmianach. Przeswiadczeniu temu dano nawet wy-
raz w okdlnikach niektérych witadz duchownych do podwta-
dnych im ksiezy, zalecajgc wobec ozywionego ruchu budowla-
nego, stosowanie styléw Sredniowiecznych, jako praktyczniej-
szych i tanszych.

Jezeli co do manii stylowosci ograniczytem sie do zazna-
czenia jej szkodliwego znaczenia, to co do ostatniego musze
szerzej wyjasni¢ bezzasadno$¢ takich poglagdéw. Spyta moze
ktos, ,czy jest cel bronienia swobody stosowania ktéregos ze
styléw historycznych, jezeli na wstepie zaznaczono szkode dla
sztuki, wyptywajacg z nasladowania martwych styléow prze-
sztosci “. Odpowiem kroétko. Stylu nowego, nazwijmy—swoj-
skiego, nie stworzy ani jeden ani dziesieciu artystéw w okres$lo-
nym z géry czasie, cho¢by to byto najgoretszem ich pragnie-
niem, bo dopiero, gdy pragnienie to ogarnie cate spoteczen-
stwo, a tem samem wytworzy sie ogdlna potrzeba zmiany
dzisiejszych warunkéw, wtedy bez zadnych wysitkéw powsta-
nie styl odpowiadajacy tym, z razu moze sztucznym, poOzZniej
naturalnym dazeniom ogétu. Moment ten musi poprzedzié
okres przygotowawczy,—okres préby, a w okresie tym
wypadnie stosowa¢ motywy i formy w spusciznie po minio-
nych wiekach otrzymane, zrazu mniej, p6Zniej coraz bardziej
indywidualnie, bardziej samodzielnie pojmowane, az w kon-
cu zupeitnie wyzwolone z pod wptywu przesztosci, a wigc nowe.

Nam przypadta w udziale ta praca poczagtkowa, a wiec
trudna, bo nie ograniczajgca sie jedynie na szukaniu i tworze-
niu nowych drég, ale i wywalczaniu im praw obywatelstwa.

Ro6zni ludzie widzg rézne drogi, zmierzajace do tego sa-
mego celu, gdy atoli weZzmiemy pod uwage dorobek licznych
konkursow na projekty swojskie, ogtaszane zaréwno w War-
szawie, Krakowie, jak i Lwowie, to przekonamy sie, ze znacz-
na cze$¢ artystéw poszta droga nie Sredniowiecza, ale renesan-
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su (z jego odmianami od czaséw Zygmuntowskich do pézniej-
szych: baroko, rococo, empire i t. d.) a to juz samo za siebie
mowi. Nie mozna zatem bez stusznej podstawy zamykac ar-
chitektom tej drogi, po ktorej dotad kroczg, czy to przez za-
kaz czy odradzanie stosowania styléw renesansu, baroku it. d.,
i zwraca¢ ich na droge, po ktdérej tak chlubnie kroczyto
Sredniowiecze, doszedtszy juz zreszta do swego celu.

Kraj nasz, to kopalnia motywéw witasnie barokowych.
Niema kata, gdzieby nie mozna byto znalez¢ czego$ godnego
uwagi pod tym wzgledem. W powrotnej drodze z Li-
manowej w Galicyi, gdzie mialem sposobno$¢ ogladania
pieknej wiezy barokowej, ktorej rysunek wykonany przez
p. Z. Marsa podaje—wstgpitem do Przeworska. Architektu-
ra barokowa posiada tu liczne i piekne wzory (rys. 2
i 3), ktore zdajg sie by¢ znamiennymi nietylko dla tej
okolicy. Spotykane sa one w catej przeciez Polsce, i to
w takiej obfitosci i z takiemi odmianami, ze cheé¢ wy-
rugowania tradycyi tego stylu na rzecz gotyku lub ro-
manszczyzny, wydaje sie nam wprost dzikg. Czy nie lepiej zo-
stawi¢ budowniczym swobode, a na pewno nie wszyscy oni
po6jda droga baroku, znajdag sie i tacy, co intuicya wtasng
siegng do S$redniowiecza, a nawet i do starozytnosci: byleby
tworzylil

Ale, wracajgc do praktycznosci czy niepraktycznosci
pewnego stylu, musze zaznaczyé, ze niepraktycznym bedzie
bodaj ze kazdy styl, a wiec zaréwno gotycki, jak i np. baroko-
wy, jezeli uzyjemy motywoéw dekoracyjnych nie odpowiadajg-
cych materyatom, jakie mamy do rozporzadzenia. Gzyms
z podkrojem gotyckim zleci z posad, zaréwno jak gzyms
0 ptycie renesansowej, o ile wykonamy go z wapna lub gipsu.
Figury, sterczyny lub Zzabki gotyckie rozsypia sie po pierw-
szym mrozie tak samo, jak barokowa figura, obelisk, kula lub
inny motyw zdobniczy, o ile zrobione bedg z gipsu, bo tu nie
ksztatt, lecz materyat jest czynnikiem decydujgcym. Jezeli
zatem architekture dostosujemy do materyatu, nie za$ od-
wrotnie, to szanse praktycznosci we wszystkich stylach beda
rowne.

A teraz drugi wzglagd—koszt budowli. Tu jeszcze ta-
twiejsza odpowiedz. Kto czytat opisy kosciotéw romanskich
lub gotyckich, ten wie, Zze bogactwo wyposazenia architekto-
nicznego, te tysigce figur, kapiteli, baldachimoéw, galeryi,
sterczyn, zab, nie moéwiac juz o dekoracyi malowidtami, wi-
trazami i t. p.,, w niczem nie ustepuje przepychowi, z jakim
budowano bazyliki rzymskie. W przeciwstawieniu do tego
kazdy wie, ze zarbwno w epoce romanszczyzny, gotyku, jak
lrenesansowej budowano takze koscioty skromne, bez zadnej
dekoracyi, tak niby podobne do siebie, bo zawsze sktadajgce
sie z czterech Scian, nakrytych dachem a przeciez tak rézne,
z widocznem pietnem danego czasu ha sobie.

Wiec ,tak krawiec kraje, jak materyat staje“. Do $rod-
kow, jakimi sie rozporzadza, nalezy dostosowywacé swe wyma-
ganie. W pierwszym rzedzie powinni otem pamieta¢ nasi dusz-
pasterze, ktérzy przy budowie kosciotdéw majg wpltyw decy-
dujacy i nie zada¢ za wiele. W drugim rzedzie architekci,—
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Rys. 3. Z Przeworska. Rys. Z. Maczenski, arch.

jezeli sie o tem nie pamieta, to kosciét wypadnie bardzo dro-
gi i to kilkakrotnie drogi, bo pochtonie na lichy materyati ro-
bote w tymze znaczne sumy, a potem jeszcze przybedzie koszt
konserwacyi tych btedéw az do czasu, gdy wypadnie dang
Swigtynie gruntownie przebudowaé¢ lub nawet rozebra¢. Je-
zeli, przeciwnie, obie strony pamieta¢ beda, ze wspotczesne po-
glady na architekture réznig sie od pogladow z przed pieé-
dziesieciu laty, a ktadg nacisk na logike konstrukcyjng, lecz nie
stylowe dekoracye gipsowe lub blaszane, po ktérych omiece-
niu miotta czasu oczom widza przedstawi sie bezstylowy
szkielet budowy z jednej, a brak smaku autora z drugiej stro-
ny, to wtedy kosciét na razie mniej pompatyczny bedzie
o wiele tanszym i przetrwa dziesig¢ modnych, co sezon zmie-
nianych, szat innego ,stylowegoZ¥ kosciota.

Zdzistaw Maczenski, arch.

KONKURSY.

Kalendarz terminowy biezgcych konkursoéw architektonicznych.

Termin

Tre$¢ zadania nadestania

Kto rozpisuje

Tow. Kultury Polskiej Szkota 15 wrzesniar. b.

Tow. Archit. w Moskwie Gmach instytutu 14 pazdzier. r. b.
Tow. Archit. w Moskwie Dom schronienia 14 pazdzier. r. b.
Tow. Polska Sztuka stos. Dekoracya kaplicy 1 listopadar. b.

Tow. Archit. w Moskwie Gmach muzeumn 14 listopada r b.

Archit. w Moskwie 14 grudnia r. b.

Tow. Dom dochodowy

Magistrat m. Krakowa Plan regulacyjny 1styczn 1910r.

Wydawca Maurycy Wortman.

Dla polakéw

Rodzaj konkursu Nagrody Uwagi

Dla polakéw 100 i 50 rub. Por. Na34 P. T. r.b.

Na Panstwo Rosyjskie 1500. 1200 i 800 rub. Por. Na27P. T. r. b.
P 700 i 400 rub.i2zakupy Por. N33 P.T. r. b

po 150 rub.

Dla polakéw 600 i 400 kor. Por. Na27P. T.r. b.

Na Panstwo Rosyjskie 1000, 700 i 400 rub. Por. N\a23P.T.r. b.
it 3000, 2000,1200 i 803 rub. Por. N\a28 P. T. r. b.

Por. \a32i34P. T.
r. b.

5000, 3000, 2000 kor.
i 2000 kor. na zakupy

Redaktor oap. Stanistaw Mamluk.

Drak Rnbieszewskiego i Wrotnowskiego, Wtodzimierska Na 3 (Gmach Stowarzyszenia Technikéw).



