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MALARSTWO DEKORATYWNE

ze szczegdlnem uwzglijdnieniem miejscowych stosunkow
napisai

Jan Wdowisz.eivski, architekt.

(Cilg dalszy).

Znaczenie pracy na polu historyi sztuki krajowej
przedstawia najlepiej poj~ciowy i realny przewrtt w sto-
sunkach praktycznych, jaki si®® dokonal tak w calyrn
swiecie zachodnim, jako tez w artystycznem zyciu po-
jedynczych spoleczenstw. Polska nalezala przeciez do
rownorz”~dnvch cywilizacyj zachodnio-europejskich, dzie-
lila z niemi Kierunki przekonan i sily artystvczne. Dzis
jednak, kiedy kazde z zachodnich spoleczenstw odgrze-
balo w sv\ojej przeszlosci samodzielny cz”sc artystycznej
dzialalnosci, i stworzylo sobie na ich podstawie warunki
dalszego indywidualnego rozwoju, Polska zostaje nie-
slychanie w tyle, gdyz nietylko nie starala si™® odszukac
sladéw san.odzielnosci w piel~*gnowanej niegdys przez
siebie sztuce, ale nadto nie umiala nawet orzec sta-
nowczo do jakiego stopnia jej artystyczna praca wyni-
kala z pobudek i obcokrajowych wzoréw, a trzeba
ovvszem jeszcze kompromitujaeej okolicznosci, ze zna
czny cz”sc dotychczasowej wiedzy o swej przeszlosci
niejeden pop~d do pracy na tem polu musi zawdzi™-
ezac wrogim sobie zywiolom. Ale z innej strony lek-
cewazenie badan w tym wzglt~dzie, jakie panuje u nas,
nie znalazloby nigdzie analogicznego objawu. Zapozna-
jemy przedewszystkiem realne wvniki pracy tego ro-
dzaju, pomimo, ze sily uzdolnione do niej, zardédwno
wyksztalceniem jak przekonaniami, przvbywajy do nas
ciygle z zachodnich ognisk cywilizacyi i celem badania
historyi sztuki. A jednak historya przeszlosci artystycznej

ma dla nas takie same znaczenie co historya polityczna.
Wysadov\anie zgubnych zywioldw, jakie si”® przyczynily
do politycznego upadku kraju, bylo i jest jeszcze dotyd
przedmiotem gorliwych badan; obiecujemy sobie po
nich moralne nauki i wskazéwki post~powania na przy-
sztosc a nawet juz dzis staramy si$ je wprowadzic
w zastosowanie. Historya artystycznej przeszlosci na-
strcza zupelnie podobne a moze nawet jeszcze dono-
sniejsze korzysci. Dose bowiem przypomniec, ze historya
cechow w Polsce znana dotychczas w najogolniejszych
niejednokrotnie falszywych zarysach, nabiera szczegdl-
nego znaczenia wobec powszechnego prydu ku odno-
wieniu tej instytucyi, na warunkach odpowiednich obe-
envm spoleczenstwom.

Zbadanie historyi sztuki i przemyslu pozwala wla-
snie wysydowac wszystkie fazy wewnetrznego rozwoju,
poznac moralne warunki spolecznego zycia, i przekonac
si§, o ile takowe bylv przychylne dla sztuki, wykryc
czynniki, ktore zawarte w naturze spoleczno-politycznych
urzadzen, nurtowaly przeciwko organicznym dyznosciom
publicznego i prywatnego zycia. Upadek miast, ktore
byly gléwnemi centrami artystyczno-przemyslowego ru-
chu, i miasteczek, ktdre byly drugorz~dnemi a tak wa-
znemi w ekonomicznem zyciu ogniskami przemyslowej
dzialalnosci, nie byl tak blachy i pojedynczy rzeczy,
jak si§ to zwykie przedstawia. Tego upadku nie mozna
vvyrwac ze zwiazku z polilyeznemi, ekonomicznemi
momentami historyi, a tem mniej naturalnie z wyeho-
wawezemi i polityczno -administracyjnemi instytucyami
spolecznosci. Kto sobie sztuke przedstawia, jako sa-
moistniejycy prad cywilizacyi, ten blydzi zasadniczo,
ale réwnie zasadniczo blydzi kazdy, jezeli rozkwit do-
brobytu, przemyslu, handlu, rzemiosl i t. d., wyobraza
sobie jako niezalezny od sztuki; dzis przychodzimy
wreszcie do rozumnego przekonania, ze polityczna hi-



storya spoleczenstwa nie moze razie

caloksztaltem bez

byc w zadnym
wciagni”~cia w rachub§8 obydwoch
powyzszych czynnikdéw.

Tymczasem u nas panujq dla tego
dawczej pracy stosunki nieprzycbylne w najwyzszym
stopniu. Naszych artystow i ludzi intelligencyi owladnal
dziwny prqd materyalnych przekonan, wobec ktdérych
nie moze si§ ostac opinia pracy tchngcej sam” poj”~cio-
wosciq, a takq jest wlasnie praca nad historyq sztuki,
bo nie tchnie bezposrednim utylitaryzmem.

rodzaju ba-

Z innej strony usposobienie publiczne nie okazuje
najmniejszego zainteresowania wynikami
rodzaju;

usilowan tego
nas w obrazach, w poezyi
ale nie w trwalszych pomnikach charakteru i slawy na-
rodowej,

przeszlosc obchodzi

patryotyzm objawia si™ we wszystkiem innem,
tylko nie w przylgni~ciu do niezachwianych podstaw
narodowego istnienia, jakiemi sg wewm”trzne
wiste czynniki

rzeczy-
rozwoju zwyklego zycia.

Nie mozna w istocie rozstac siij stanowczo z przed-
»0 wiasnych silach«, nie postawiwszy
pytania, czy Wiosi, Anglicy, Francuzi a zwlaszcza Niemcy
zyjg w histdérycznym jakims obl~dzie i szale, Ze niemal
do kazdego budynku z przeszlosci,
przedmiotu przemyslu,

miotem pracy

do kazdego praw'ie
przeszukujq archiwa i biblioteki,
aby z nich albo nowe wyczerpac swiatlo mqdrego da-
nowqg gwiazd§ narodowej
slawy odnalesc na niebie powszechnego artyzmu. Nie,
to nie obl~d. Dzisiejsze pi~kne swieczniki w stylu nie-
mieckiego renesansu dowodzq,

wnego gospodarstw'a albo

ze to realnie pozyteczny
kierunek pracy; dzisiejszy system gotyckiego budowania

w dzielach Schmidta i Ferstla, swiadczy rdwniez za
owocnemi wynikami takiej manii badania i milosnego
przylgni~cia do ojczystej przeszlosci; znaczenie sl”czen
Violet- le- Duca jest dzis chlubg Francyi, dzisiejszy
wreszcie zwrot na polu dekoratywnego malarstwa,
oparty na historycznych badaniach Sempera, Hittorfa,

Kuglera i t. d., jest jednq z najrealniejszych zdobyczv
nowszej historyi sztuki.

chodzi

Wobec tego wszystkiego przy-
znizyc w pokorze nasze narodowe czolo, i przy-
ze jezeli
trznosciach,

znac, zyjqce narody grzebig w sw'oich wn”-
to naréd pogrzebany pozornie a zrzucajacy
z siebie przemocq przybijane z wielu stron wieko trumny,
powinien okazywac stokroc wi”cej objawdw swej zy-
wotnosci, bowiem powiada

ze nardd, ktdry nie zna i nie czci swej przeszlosci,

slusznie Reichensperger,
nie
zasluguje na przvszlosc.
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0 USPLAWNIENIU DROG WODNYCH

przez

JANA MATULE.

(Ciqg dalszy).

V.

Kanaly w Stanach Zjednoczonych Ameryki pdélnocndj.

Niemniej pouczajgcemi i ekonomiczne
wplywy kanaléw Ameryki

dem

sq stosunki
pdlnocnej. Pod tym wzgl™-
ze w Ameryce tak samo jak i we
istnieja kanaly uj~te w pewien zwiqgzek,
projektowano i przeprowa-
dzono o wymiarach zastdésowanych do stosunkdéw miej-

zaznaczamy,
Francyi nie
lecz wifjkszq cz”sc tychze

scowych, Kktdre terazniejszym wymogom wcale nie od-
powiadajq. ich wymiarow
jak i we Francyi, i z tego powodu
nietylko z kanalu na kanal, ale nawet na jednym i tym
samym kanale, nie mozna si”™ obejsc bez zupelnego lub
cz”sciowego wyladowywania towardw.

Ka\dy kanal ogranic\ony li tylko do ruchu {a-
leiyego od produkcyi i konsumcyi pr\yleglego okrggu
lub miasta, jest w skutek tego odosobnionym i od ogdl-
nego przemyslu odcigtym. W tak to niekorzystnem
polozeniu , musialy kanaly te wspdlzawodniczyc z ko-
lejami, ktdrych dzialalnosc stala siij prawie nieograni-

Rozmaitosc jest tak wielka

przy przewozie

czona,
caly spos6b dzialania odpowiednio
ni~ciu  sin

i ktére obdarzone monopolami, zorganizowaly

szvbkiemu rozwi-
ruchu w jak najkorzystniejszy sposdb, wy-
zyskujqc prawie w zupelnosci

Uzycie tych srodkdéw przewozowych wobec opi-
sanego stanu kanaléw, musialo wypasc niekorzystnie
dla ostatnich; sqdzono w og6lnosci,
miec tej ekonomicznej jakq im przypisujq,
gdy przeciwnie povvodem tego braku rozwini®cia sig
kanaléw bylv przewaznie nienalezyte ich wymiary, ktore,
aby ogodlne koszta na jak najwi”~ksza ilosc ci”zaru prze-
wozonego rozdzielic,

materyaly i sily robocze.

ze kanaly nie mogq
donioslosci

spowodowaly budowe statkdw
ksztaltu skrzynkowatego,

szanie si™

utrudniajgcego szybkie poru-
Niedogodnosc ta zespolona jeszcze z przeszko-
dami
kanalowe i

powstaiemi przez stosunkowo krotkie zbiorniki
ilosc sluz o niedostatecznych wy-
stawila opdr skutecznemu wprowadzeniu pary
jako sily poruszajqcej, ktéra majqc dzialac nalezycie,
wymaga smuklego ksztaltu statku i drogi
dlugosci, czego ani w jednym ani w drugim wypadku
osiqgnqc nie mozna bylo, gdyz
strzen przeznaczona na statku do ladowania,

wielka
miarach,

znaczniejszej

i tak juz wqzka prze-
zmniej-
parowa i sklad
wskutek czego statek nie mdgt byc odpowiednio

szonq jeszcze machin”
wngli,

swym

zostala przez

rozmiarom naladowanym a nadto doznawal cz™-

stych przerw w zegludze z powodu wielkiej ilosci sluz.



Zastosovvanie *liny holowniczej, ktdry to sposob
przewozu wymaga jednoczesnie uzycia Kkilku
ladunkowych, rdwniez nie bylo wsz”~dzie mozebnem
z powodu Kkrotkich zbiornikdéw i dlatego uzywano do
holowania przewaznie koni, ktdory to jedntik srodek
okazuje si§ niedostatecznym, zwlaszcza wobec nieogra-
niczonej zeglugi, niemaj”™cej zorganizowanej sluzby po-
ciagowej.

Powyzsze uwagi dozwalajtj wi§c wnioskowac,
kanaly po6lnocnej Ameryki nie s™ jeszcze nalezycie
zwini~te i dlatego p. Bellingratli *), przechodz”c po ko-
leji wszystkie kanaly tego kraju, i pordwnawszy ich
rentowanie si®, doszedl do nast™puj”~cych wnioskdw:

1) Kanaly projektowano i budowano w Ameryce przed
rozpowszechnieniem koleji i to w poziomie i wy-
miarach nierdwnych, ktoére terazniejszemu ruchowi
przewozowemu nie odpowiadaja.
Kanaly o bardzo malych wymiarach,
malv konkurencyi Kkoleji,
czenia tylko miejscowego tak si™ rentowaly,
koleje zmuszone byly je zakupic lub wydzierzawic.
3) Zdolnosc do wspofyawodnictwa w\rasta w miarq,

wielkosci dtugosci

statkéw

ze
ro

2) nie wytrzy-

inne zas, pomimo zna-

ze

statkow i fbiornikéw kana-
lowych.

Niedostateczne wymiary jak i krotkie przestrzenie
pomi~dzy sluzami,
Pomimo, ze ruch pocitjgowy nie jest zorganizo-
wanym a wskutek tego stosunkowo drogim, prze-
ciez ceny przewozu na wi”kszych kanalach
nizsze jak na kolejach o prawie
cingle si™ zwi”ksza.

Mimo

4)
utrudniaja wprowadzenie pary.

a nadto ruch
5) nieodpowiednich wymiaréw i
konkurencyi kolejowej, rentujq sig kanaly, je{eli
tylko ~ar~qd”™a niemi towar”ystwo kanalowe.
Przy wlasnym i dostatecznych wymia-
rach, oplacaja si™ kanaly w zupelnosci.

\nac\nej

6) zarzadzie
Ze pdlnocna Ameryka stara si§ usilnie niedogo-

swych kanaléw uchylic, sig przekonac
z najnowszych doniesien. | tak: Kanada czyni zabiegi,
aby przez zbudowanie nowego kanalu i usuniecie Kilku

dnosci mozna

pr~rdowin, droge wodna sw. Lorenzo tak sprostowac,
izby byla przystepntj dla statkéw morskich. Gdyby
projekt ten przyszedl do skutku, utworzylby si§ dla

Standw Zjednoczonych bardzo niebezpieczny wspdlza-
wodnik w przewozeniu zboza amerykanskiego, gdyz
moznaby przewozic z Chicago do Liwerpola wprost
bez przeladowywania.

Dla uniemozebnienia tej konkurencyi, stara si§
rz~d Standw Zjednoczonych zeglugi kanalowa polepszyc
i postanowil: a) zniesc oplaty kanalovv”™ od wszystkich

naladowanych statkéw d”~zacych ku zachodowi, b) sluzy

*) E. Bellingrath. Studien uber Ban und Betriebsweise eines

deutschen Kanalnetzes. 1879.
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otwierac i zamykac za pomocq, pary, po-
gl~bic o jedn§ stop”™ a zasilenie przedzialowego zbior-
d) System belgijski holowania za pomoc”
ktora na przestrzeni i33 mil w tymze kanale ulo-
jest usunac, gdyz System ten okazal si§ tu nie
praktycznym z powodu uszkadzania statkdw i brzegéw,
f) kanaly przez
nadto g) zbudowac statek do lamania loddw, przezcoby

¢) kanal Eri
nika ulepszyc,
liny,
zong,

machiny do dragowania oczyscic a

sit. przedluzylo czas splawu prawie o dwa miesi™ce.

Wyniki ekonomicznych batlah nad kanalami memieckiemi.

1) Taryfa, wedlug ktdrej przewdz jednego cetnal
clowego na mil™ niemiecka™ kosztuje jeden fenig If/2
centa w. a.), istnieje stosunkowo na malej ilosci linii

i to tylko dla znacznych odleglosci. Przeci<jtna oplata
przewozowa na kolejach niemieckich w 1876 roku wy-
nosila :

Tablica VIII.
Od ptodow klas Na mil$

nizszych dla ktérych od cetnara cto-
wego

1947 fenigdw
oplata jest znizon”.

Od w~gli i koksu jak wy”ej 1.261 fenig.

Oplata wiejc jednego feniga od cetnara nie wy-
amortyzacyi
towarzystwa musza wi*c zy-

starcza na pokrycie wydatkdw zarz~du,
i zysku koleji zelaznych;
skiem nabytym przez in-
nych artykuléw, pokrywac ubytek w dochodach, po-
wstaly z powodu zastosow'ania cen rdzniczkowych nie

podwyZszenie cen przewozu

dosi~gaj”~cych oplaty jednego feniga. Ztgqd wynikle s\tu-
c\ne taryfy, kr%ywd{qce jednych a protegujgce dru-
gich, sq pr\edmiotem be”~ustannych i slusprych utys-
kiwan. JSiykie \atem oplaty od pr\ewol\u, powodujqce
> \amian podwy\s\enie taryfy, pr~ynos™q ivogoéle
poyorne ale nie r\ec\ywisle kor~ysei.

Koleje zelazne, jak tego dowodzi wysokosc taryfy,
stan”™ly juz na granicy swej ekonomicznej dzialalnosci,
ze tylko stare linie b”~d”ce
rentuja sie bezpo-

przyczem zaznaczyc nalezy,
w posiadaniu ruchu przewozowego,
srednio, gdy przeciwnie w nowych tylko posrednie zyski
w rachub” brac mozna.

Niemcv, Kktére pod wzgl~dem
wyzszaj”™ wszystkie kontynentalne wi”ksze panstw'a, nie
powinneby bvc tak pochopne do budow® nowych zna-

ilosci koleji prze-

czniejszych linii; do wifks\ego roygalefania i $espolenia
koleji, wystarc”™ajq najyupelniej linie drugor”~dne. Osta-
tnie maj”™ przewaznie za zadanie, podejmowac przewozy
nietkni~tych dotychczas produktéw' przez
nowych obszaréw eksploatacyi plodéw i dlatego nalezy

utworzenie



je uwazac za dostawcdw Kkoleji pierwszorz”~dnych, a zni-
zenia ceny przewozu z powodu bezwzgl~dnie malego
ruchu nie ma si”™ co spodziewac.

2) Rolnictwo i pr*emysl wymagajg do wspdl\a-
wodnictwa p \agranicq. ni{s\ych oplat pr*ewo”™owych
jak jeden fenig od cetnara na milqg.
polozeniu dobrze zbudowane
t. j. lepiej jak dotychczas urz~dzone, s% bowiem w stanie
z dostatecznym pospiechem i niezrédwnang. tanioscia
spiawiac plody surowe na znaczniejsza odleglosc za
0,55 feniga a na krodtsze przestrzenie za 0,8 feniga, a
wic o 6i” taniej jak na kolejach a o 36"
Sredniej taryfy kolejowej dla wegli i koksu.

Przyj~wszy t% oplat”™ i ruch towarowy jaki panuje
na niedostatecznie

W tem wlasnie
i zarz~dzone Kkanaly,

taniej od

zbudowanych kanalach pdlnocne

Francyi, lub o pol mniejszy jak na wi”*cej ozywionym
Eri kanale pélnocnej Ameryki, otrzyma sie czysty zysk,
t. ] Z uwadgi,
gaj™ tylko malej amortyzacyi
mywania s stosunkowo
2,000.000 cetnardéw na mil§ przyniesie juz dochdd po-

nakladu i wi”cej. ze kanaly wyma-
a koszta zarzadu i utrzy-
nieznaczne, zatem przewoz
kryw'aj~cy te wydatki, a oplata kanalowa, ze zwi”~kszenia
przewozu uzyskana, stanow'ic b~dzie prawie nietknicjty
czysty dochdd.

Wolna konkurencya na kanalach, wyklucza wszel-
kie wyzyskiwanie w ukladaniu taryfy;

dla kazdego produktu i kazdej drogi

ona ustanawia
takg, oplattj jaka
do wymaganej obslugi w prostym stosunku stoi.

3) Zni\enie opiai pr\ewo\u, ro{s$er%a granice
obs™aru spr”~edaly produktdw i umolebnia eksploatacyq
dotqd f powodu drogosci
lul\ytkowane byc nie mogly. Tak jak koleje \mienily
wartosc towardw Iransport plodéw le{qg-

cych odlogiem \ powodu trudnosci w ich pr\ewo\eniu

ploddéw, Kktdre transporlu

i wywolaly

na drogach bitych, tak te\ kal\dy nowy srodek pr\e-
wo”owy, prrewy\s\ajqg.cy koleje taniosciq, wywola nowe
i mnogie prrewo”y. Zwi”kszenie rozwozu plodéw su-
rowych, ktore tylko wrazie pewnej sprzedazy eksploa-
i w obieg puszczane bywaj”n,

towane wywola pomno-

zenie wyrobow przemyslu a w nast”™pstwie tej rdzno-
rodnosci ulepszen w industryi, powstantj nowe przewozy,
ktére w pomoc
cyjnym.

Z tego,

przyjd™ dawnym drogorn komunika-

co si$ tu powiedzialo,
nie czyniq, kolejom wuszczerbku,
si§ przewozu

wypada, ze kanaly
gdyz one podejmuj”
tylko takich produktow, ktore kolejami
jako jedynym srodkiem transportowym nie mogly byc
przewiezione i pozostaly niezuzytkowane;
skawszy jednak tanszy przewoz,

przemyslu,

plody te uzy-
wywolajtj nowe gal”~zie
ktére znowu korzystnie oddzialywac b~d™
na powi”kszenie dochoddw koleji, odszkodowuj”~c przezto
poniekq,d straty poniesione przez koleje wskutek ode-
branego im przez zeglug” przewozu.

4) Wyksztalcenie technicznych srodkdw, ktore ka-

90

naly uczynia niezaleznemi od dotychczas potrzebnej
wielkiej ilosci pozwoli na znaczniejsze rozgal”~ze-
nie i zig.czenie sie réznych dorzeczy. Im wiecej
kanalowa sie ro\galg\i tem skutek bqgd\ie pewniejs™~ym.

Siec, ktorej odnogi wzajemnie si”* uzupelniaja i sa
w stanie stosunki handlowe rozwiri®c, jest mozliw” tylko

wody,
siec

tarn, gdzie normalnego ksztaltu i odpowiedni wymogom
ekonomicznym statek, przeplywac moze kazdq linia ka-
nalu bez doznania niedogodnosci
waru.

przeladowywania to-

Pr\ekonano sie, \e na ka\dym kanale, jezeli
tylko jego budowa popvala go uyiac \a po\ytec\ny,
ruch statkdw wielkich ro~miaréw zapewnia najleps™e
Statek, ktéry odpowiada wymogom
dobrego urzadzenia, moze wplynqc takze na znaczniejsze
rzeki. Ladunek 7000 cetnarow clowych c\yli 35 tonn

metr. uwala sig \a ladunek normalny, ktdéry przy bu

oprocentowanie.

dowie i rekonstrukcyi kanaldw zastdésowacby nalezalo.
5) Pomysinosc ekonomiczna zalezy nast”~pnie:
a) od pospiechu w dostawie i szybkiego odbytu ar-
tykulow, i
b) od zr~cznego po kupiecku prowadzonego posre-
dnictwa w dowozie produktéw'

Odpowiednio tym wymogom, powinien byc kanal
tak zbudowanym, aby tak na wolnej przestrzeni,
szybko i przeszkody
Przy uzyciu pary jako sily poruszaj”cej,
zaleca si”™ dlugie zbiorniki kanalowe oraz koncentracy”
spadkow. i wyladowywanie powinno si™ od-

bywac w obszernych portach i zapomoca machin w jak

jaki

i mie.dzy sluzami bez spiawiac

mozna bylo.

tadowanie

najkrotszym czasie.

Przedsiebiorstwo kanalowe trzeba zobowi”zac,

azeby za oplatqg ustanowionq z przyzwcleniem rzqdu,
uzywalo tylko takich .srodkéw pocitjgowvch, za pomocij
ktorych statek mogtby z uwzgl~dnieniem spadkow przy
sluzach lub pochylych plaszczvznach, pr~ebywac drogq
lo-ciu mil; ktore nie
tym vvarunkom, nalezy

wszelkie zas inne srodki
zadosyc uczynic

ruchu,
sa w stanie
wykluczyc.

Na czele przedsi”™biorstwa,
obznajmiony ze wszelkiemi
pedycyi;
winne byc kantory i agenci, ktorzvby posredniczyli wza-
wieraniu kontraktow. Warunki

powinien stac zarztjd
przewozu
we wszystkich gléwniejszvch miejscowosciach

gal~ziami i eks-

listu przesylkovvego za-
pewnic musztj tak interesa posylaj”™cego jak i adresata,
a zatem zgadzac si™® z warunkami dobrej uslugi splawu,
powinnv albo podlegac rzadowemu zatwierdzeniu albo
ustawom.

Ruch na kanale podniesie si™ znacznie gdy towa-
rzystwo wlasnych b~dzie, gdyz
sposobem urzeczywistni znaczniejsze przewozy i dojdzie

statkbw uzywac tym

do jednostajnych oplat. Wolnej konkurencyi przewozu
nie trzeba jednak w niczem uwlaczac,

szkodlivve

gdy przeciwnie
przywileje zeglugi jak

i przyrzqdow do ladowania i t. p. nalezy zniesc.

uzywanie portow



Po skresleniu powyzszych
zapatrywan

zdan , ktére $4 wyni-

kami na budowy kanalow ze

stanowiska
ekonomicznego a zostaly wypow iedziane przez wymie-
nionego juz powyzej inzyniera Bellingratha, przyst~puj®
do oplsania kanalow angielskich rézni%cych siqg zasadni-
czo pod wieloma wzgl~dami od kanalow kontvnentalnych.

Drogi wodne angielskie*).

Zaden Kkraj
uposazonym przez

w Europie nie jest tak od natury
swoje polozenie geograticzne i wa-
runki fizyczne sprzyjaj”™ce rozwini”~ciu si”™ drég wodnych
jak Anglia. Opady atmosferyczne sa tu obhtsze
gularniejsze jak w krajach

dzialdw wodnych

i re-
Uksztalcenie
sprzvja bardzo powsta-
waniu strumieni uchodzacych do morza, a ktdorych spla-
wne odnogi sig gl~boko w staly lad. Stru-
nadaja sitj do bezposredniego
splawiania w obszernem tego slowa
nawet zdolne sa zasilac bezustannie kanaly.

ladu stalego.
i wybrzezy,

wrzvnaja

mienie te nietylko ze
znaczeniu lecz

Rzek da-

j~cych si$ w tych celach spozytkowac, znajduje sitg
w W. Brytanii i Irlandyi dwa razy tvle co w Niem-
czech. Powyzsze stosunki, jak rowniez ta okolicznosc,

iz temperatura zimv zbilza si™ do zimowej temperatury
krajow poludniovvych Europy,
uzywanie drég wodnych i
wplywow kry

pozwalaja na bezustanne
zabezpieczaja budowle od
i mrozéw.

Pielggnowanie drég wodnych sigga w Anglii bardzo
odleglych czasdéw. Takowe dzieli si® stésownie do swej
istoty na dwa peryody. W pierwszvm regulowano rzeki
tylko w usludze
one jako

rolnictwa, w drugim wystgpuj”

kanaly,

juz
sig posluguje
Pierwszy obejmuje regulacy”™ rzek na réwni-
i okolicach pago6rkowatych, w czasie, gdy Anglia
ekonomicznv swo6j rozwdj
bvdla. Epoka ta poczyna sie juz regu-
lacv™ wod przez R\ymian i trwala az do XVIIlI wieku,
w ktdérym to czasie w pdlnoono-zachodnich hrabstwach
rozkwitujqcy przemysl zaczal brac gér”™ nad rolnictw'em.
Punkt ci~zkosci przenidsl
w okolice gdrzyste,

rzeczywiste ktéremi
przemysl.
nach
opierala jeszcze na uprawie

roli i chodowli

si$ wskutek tego z rdwnin
gdzie wielki przemysl sie rozpostarl

mi~dzy Trent, Humber, Clyde i Tweed. Tu zaczyna
si™ 2-gi peryod od 1750 do 1780 roku. Byl to czas,
ktoéry postawil przemysl 1 handel Anglii na najwyzszej

stopie, a stosunkowo do tego rozkwitu i spowodowanych

') W celu ocenienia budowy i wptywu kanaléw, wystal pru-
ski minister robdt publicznych zaszczytnie znanego inzyniera MM.
Webera do niektorych krajow w celu studyowania tego przedmiotu.
Rezultaty tej pod kazdym wzglijdem waznej

dniami

podrdzy,
Die Wasserstrassen
Berlin 1881, a tresciwe wyciijgi okazaty sig juz poprzednio w Deut-
sche Rundschau i w tygodniku Das Schiff Nr 63 i 64, z ktorego,
jak rowniez z wspomnionego dzieta podajij niniejszy streszczony opis.

zostaly temi

ogloszone w dziele: Nord Europas.

9i

przez to potrzeb, wymagal tez ulepszonych komunika-
cyi, gdyz \tvykle drogi bite zadania tego
mogly,
narodowi angielskiemu wlasciwqg. ku drogom wodnym.

Tworzenie arteryi wodnych,
czatku na usplawianiu strumieni,

spelnic nie
w skutek c\ego 4wrdcono siq 4 cala energiq

ograniczalo si$ z po-
rzek it p., zadna je-

dnak z tych robdt nie miala pitna prawdziwie sztucznej

drogi wodnej, zasadzajacej siij na zbudowaniu w Kie-
runku niezaleznym od brzegdw, spi~trzenia i spozio-
mowania wody przez sztuczne przvrzadv, jak sluzy,

plaszczyzny pochyle
Bridgewather,

it p ksiaz™
wyrobil sobie kunoesya na zalozenie ka-
swej pod Worsley az do rzeki Irwell
pod Mans\eslrem, rozszerzyl go nast”pnie az do Mersey
pod Liwerpoolem,

Dopiero w 1737 r.

nalu z kopalni

a pokonawszy wszystkie trudnosci,
ukonczvl caly System kanalow w 175a roku.
Przeprowadzenie tego wiekopomnego dziela, mo-
zebnem bylo tylko przy wytrwalosci i znaczeniu ksi”cia,
jak roéwniez talencie i energii pierwszego

naldow Jamesa Brindley’a, ktdrego pomysl

inzyniera ka-
uznano po-

przednio za niewykonalny dlatego, ze projektowal pro-
wadzic droge splawn”™ przez wysokie mosty, groble,
rzeki, wsie i drogi, gorv 1 tunele. Przedsi”™biorstwo to

inangurowalo wiijc System wlasciwvch kanalow Anglii
i wprowadzilo w uzycie cala technik”™ wielkiego ruchu
mas i wyrdwnania poziomoOw, 1la jakich takze sztuka
budowy koleji spoczywa.

Szczegoblniej dzialaly na podniesienie ducha przed-
si~biorczego w Anglii, nadzwyczaj pomyslne rezultaty
tinansowe, jakie przez budowy kanalow ksiaz™ Bridge-
wather osi”“gnal, te bowiem uczynily go z zubozalego
jednym z najzamozniejszych obywateli Wskutek
tych korzystnych wynikow, rozwin”ly siij kanaly w An-
glii przy koncu XVII
bralv,

kraju.

stulecia do tego stopnia, iz przv-
ze tak powiemy charakter nadprodukcyjn”.

W nowe stadyum weszly drogi wodne z koncem
pierwszej polowy XVIII stulecia, gdy zorganizowane juz

koleje pocz~ly stawac z siecia wodna w zawody. Koleje

wladajijc juz podowczas wiekszemi kapitalami, a bijdac
nadto lepiej uorganizowane, musialy wyjsc z tej kon-
kurencyi zwwci”zko, zwlaszcza, wobec ubogo uposazo-

nych i bez ducha I”™cznosci administrowanvch towarzystw

kanalowych, wskutek czego tez niejedno z nich mu-
sialo upasc.

Dla powstr\ymania dalszego upadku, pariament
w pr\ekonaniu, \e wspol\awodnictwo drdg wodnyclt
$ kolejami jest wa\nem i mo\e \walyc na s\ali po-
dniesienia ogdlnego dobra, wydal dwa wa\ne prawa,
majace na celu upadajace towarzystwa kanalowe
wespr\ec w walce przeciw kolejom. Obydwa pochodz%

z 1845 roku.



Wplyw zuzytego powietrza na sil§ swiatla
plomieni gazowych.

W  przestrzeniach zamkni”~tych , niedostatecznie
przewietrzanych a zaj™tych przez wiele o0s0b, spostrze-
gamv bardzo czesto, ze plomienie gazowe daja znacznie
mniej swiatla, anizeli takiezsame plomienie w latarniach
oswietlajycych wulice lub w korytarzach o silnem prze-
Uderzy nas to jeszcze silniej, gdy
podczas zapalania swiecznikdw b”~dzie malo osob obec-
nych, i plomien b~dzie jasnym i silnym, a
nast”pnie plomienie te stanasi”™ slabszemi i mniej swiatla
wydajycemi, lub tez wejdziemy do przestrzeni
zamkni”~tej nieprzewietrzanej , w ktorej
przeciag czasu gaz si” pali; z
wazymy

piywie powietrza.

wowczas

jezeli
przez dluzszy
latwoscia wtenczas zau-
roznice sily swiatla plomienia palycego sie
na swieczniku ulicznym, a plomienia palycego sie w takiej
ubikacyi. Zwlaszcza w malych pokojach, zaj~tych przez
wiele os0b, plomienie po pewnym czasie si§
brudne i gdybysmy wdwczas sil™ takiego plo-
mienia zmierzvli, i wypadek ztyd otrzvmany wzi™li za
podstaw”™ do orzeczenia o dobroci to wvrok taki
nie moglby wypasc korzystnie.

Powodem tych objawdw jest zepsucie powietrza,
juzto przez oddychanie juzto przez proces palenia. By te
niedogodnosci nalezy podac i obliczyc taka ilosc
ktoraby byla wystarczaj~c”™ nietylko do od-
dychania dla ludzi i spalania si$ gazu, ale nadto i t£

staja
ciemne,

gazu,

usunac,
powietrza,
ilosc, jaka musi byc wprowadzona, by powietrze w pe-
wnej przestrzeni zuzyte przez spalanie si™ i oddychanie
posiadalo taki stopien czystosci, izby niewywieralo
szkodliwego wplvwu ani na oddychanie ani na spalanie
si™ gazu. O potrzebie tej zapominamy bardzo czcjsto,
i nie zdajemy sobie sprawy, jak wielk™ ta ilosc powietrza
byc musi, a tylko w bardzo nielicznych wvpadkach
do przestrzeni
gazowych, a zajmowanych przez wiele osdb doplywa
bez pomocv urzadzen wentylacyjnych dostateczna ilosc

powietrza.

oswiecanych wielk”™ liczba swiecznikdw

Aby jednak odpowiedziec wymogom dobrego i od-
powiedniego przewietrzania, potrzeba znac ilosc powie-
trza jaka nalezy na kazdq, osob™ w pewnym oznaczonym
przeci™gu czasu n. p. godzinie wprowadzic, jak rowniez
i ilosc powietrza potrzebn”™ dla kazdego swiecznika ga-
zowego, by wszystek gaz doplywaj”~cy spalal si™ w taki
sposdb, by wydal jak najwi”*cej swiatla; dalej potrzeba
zbadac wplyw, jakie zmiany wywiera oddychanie i pro-
ces palenia sig gazu na powietrze w zamkni~tych prze-
strzeniach

Powietrze atmosferyczne
szanin™ 23'3®
i\%
jest zawsze niezmiennym.

jest jak wiadomo mi(j-
tlenu i
tlenu a 79”7 azotu,

azotu na wagf£ , zas na
ktdry to
Oprocz tego powietrze

obj~tosc stosunek

Za-

92

wiera w sobie cz”sci zmienne i tak: bezwodnik w”glowy
ijo,0003 — 0,00t cz”sci na objfjtosc), wod”, w~glati a-
monowv. Z tych czesci skladowych tlen zuzywany bywa
tak do oddychania jak i do procesu palenia.

Pokarmv jak i paliwa zawieraja w sobie w”giel
i woddr, ktdre przez proces oddychania i palenia tworzq
z tlenem nowe zwitjzki. Proces oddychania jest po prostu
spalaniem, ktore wywiqzuje t(jz samg. ilosc ciepla, jaka
by sii; wywiazala przez spalenie tej samej ilosci w”gla
w piecu.

Przez oddychanie i spalanie si™® materyaldéw palnych
wywi”~zuje sie woda i bezwodnik w”glowy, ktéry wy-
wiera szkodliwy wplyw na organizm
i na sile swiatla plomieni.

ludzi réwnie jak

Wiadoma jest rzecza, jak szkodliwym jest wplyw
tlenku vv~gla, jezeli
wAgli w zamkniijtej

tenze wywia/.uje sie przy paleniu
przestrzeni i bardzo czesto wyda-
rzaj™ sie wypadki smierci przez tlenek w”gla, znane pod
nazwa zaczadzenia. Otdz podobnie szkodliwy wplyw
4 — tego gazu w po-
wietrzu sprowadza natychmiastowy smierc wrdbla; przy
obecnosci \% ptak zamiera w przeciygu 2 minut. Smierc

wywiera bezwodnik w~glowy;

przez tlenek w<jgla i bezwodnik weglowy rdzni si§ bardzo
od siebie w swych objawach,
wadza konwulsye,

ostatni dziala wolno, spro-
pierwszy zabija natychmiast.

Przy spalaniu sie gazu swietlanego mamy do czy-
nienia z bezwodnikiem w”~glowym; by poznac ilosc tegoa
spalajacv oznaczony obj”~tosc
gazu swietlanego wytwarza, musimyznac ilosc tlenu,
jaky palacy si? gaz swietlany absorbuje, z czego obli-
czyc mozna
wadzic nalezy. Zaleznem
skladnikéw gazu

gazu, jaky jeden plomien,

ilosc powietrza, jaky do swiecznika dopro-
to jest przedewszvstkiem od
i dla tego mozemy siij tvlko poslugi-

wac liczbami przeci®~tnemi.

Przecietny sklad gazu swietlnego jest nast™pujycy:
W 100 m. sz. gazu swietlnego znajduje si§
Gi~zkich w~glowodorodkdw. 10 m. sz.
Gazu bagnistego ... 5 » »
W 0dOrU . i 3a » »

8 » «

100 m. sz.

Ci~zar gatunkowy tych ciat jest nastqpujycy:

Citjzkie weglowodorodki 974
Gaz bagnisSty . 0-55q
W OodOr . i 006927
Tlenek wh™gla ..., 0-g674
ze 1 m. sz. powietrza wazv t'3 klg., to wazy:
10 m. sz. ci”zkich w~glowodorodkéw i2-602 klig.
5 » » gazu bagnistego 36335 »
32 » » wodOoru..... 2-88i6 »
8 » » tlenku w”gla ip'obog »
100 m.sz.gazu swietlnego 6i'93g5klg.
ztyd jeden metr szescienny gazu swietlanego wazv



0'619395 Idg., a jego ci”zar gatunkowy jest 0-476.
Ci~zkie \\eglow odorodki zawieraja 867 w”gla i 147
wodoru czyli na 1 czesc na wag”™ wodoru, przychodzi
6-142 cz. whgla, a wedle proporcyi 100:86= 12-662 :Xx
otrzymamy cz”sci wngla, czyli
86 12-662 10-88932 wv/gla
loo 1-77268 wodoru
Gaz bagnisty zawiera 75% w”gla i 25% wodoru,
a z proporcyi
loo : 75 = 36-335 : x
otrzymamy cz”sci na wage w~gla czyli
75 36 335 27-25125 wqgla
100 9-08375 wodoru.
Tlenek w~gla zawiera 43-33%w”™gla i 56-67%
tlenu, a ztad jak poprzednio
100 : 43-33 ~ 10-0609 -« x
43-33 10 0609 _ 4-3594 wegla
100 5-70156 tl :nu.
A wi§c w 100 metrach szesciennvch gazu swietla-
nego mamy na wagij

w”/gla wodoru tlenu
10-088932 1-77268 —
2725i25 9-08375 —
— 2-881
4-3594 — 5-70156
Razem 42-49997 13-73743 5'70i56
ijD. ¢. n.)

(Q4. maller, W. T. Blatter).
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ROZMAITOSTC.I

Wydziat krajowy we Lwowie nadaf stypendyum w kwocie
1.000 ztr., przeznaczone dla chemika, ktoéryby studyowal specyalnie
wyrdéb nafty i zuzytkowanie otrzymanych przy tym wyrobie po-
bocznych produktéow, wspolpracownikowi naszego «Czasopisma»
p. Arnulfowi Nawratilowi.

Budowy nowych drég zelaznych w Galicyi i Krdélestwie. Po
dtugim sporze jeneralnej inspekcyi drég zelaznych austr. z dyrekcya
budowy drog zelaznych austr. o to, ktéra z tych wtadz ma sif zajqc
tras”™ przysztej kolei podkarpackiej — dyrekcya budowy z upowaz-
nienia ministra handln rozpocz~la tras§ tej drogi. Gala droga po-
dzielon” zostala na trzy cz8sci, a mianowicie: Zywiec — Nowy S”cz,
Grybdw — Zag6rz, Stanislawdw — Husiatyn. Kazda z tych cz8sci
dzieli sif na trzy sekcye a kazda sekcya 1la trzy losy. Mi~dzy za-
mianowanymi inzynierami spostrzegamy z przykrosci® wi”kszosc
niekrajowcow — toz-samo miijdzy personalem pomocniczym znaj-
duje si™ dosyc ludzi, ktorzy nierozumiej® j~zyka krajowego, Jezeli
dalej roboty, jakto jest zamiarem Dyrekcyi, b~d™ oddawane catemi
sekcyami, obejmuj”~cemi w przeciijciu okolo 40 km., co wymaga znacz-
nego kapitalu nakladowego u przedsi®~biorcéw, a jak wiadomo takich
przedsi~biorcow w kraju brakuje — to musimy zapytac, co si® stalo
z owemi pi~knemi obietnicami i w jaki sposéb uwzgl~dniane bywaj”®
zyczenia kraju, wyrazane w licznych memoryatach i petycyach ?
Ktadziemy szczegdlniej nacisk 1la ttj okolicznosc, izby roboty byty
ile moznosci rozdawane matemi partyami, gdyz tylko w takim razie
przedsi~biorcy krajowi bijd~ mogli wystapic do walki z kapitalami
pozakrajowemi. Wierzymy mocno, ze zarz~dowi budowy wygodniej
miec do czynienia z mniejsz” liczbij przedsi~biorcéw —- ale przede-
wszystkiem interes kraju a potem wygoda zarz|du budowy.

W Kroélestwie Polskiem rozpoczyna si® budowa drogi zelaznej
Iwangrodzko-Dijbrowskiej wraz z odnogami od Koluszek do Bzina
i od Bzina do Bodzechowa, w dlugosci 421 wiorst. Droga ta pdjdzie
na Koluszki, Opoczno, Radom, Kielce, Wolbrom i D:jbro\ve. Na-
czelnym inzynierem jest p. Hipolit Cieszkowski — pod ktdérego
kierunkiem pracovvac b”~dzie 27 inzynieréw, samych Polakéw. Sa-
pienti sat.

Trypolit. W Nrze |. naszego »Czasopisma« podalismy wia-
domosc o trypolicie, nowym materyale budowlanym, opisalismy
niektore og6lne wlasnosci, jakie wynalazca mu przypisywat, niemajqc
sposobnosci wtasnego s~du wydac, z powodu ze muteryalu tego
niedawno wyrobionego pocz~to zaledwie uzywac. Obecnie majqc
wiadomosc doktadniejsz| o sktadzie i zachowaniu si(j tegoz, wypo-
wiadamy zdanie, iz materyat ten w budownictwie niezawodnie odegra
vvazn” rol§.

Trypolit zawdziijcza swg nazw” trzem ciatom w jego sktad
wchodz”~cym; gtéown”™ cz”sc sktadow”™ stanowi nieczysty gips, jaki
si§ zwykle w spodnich warstwach pokladu gipsowego znajduje,
zanieczyszczenie to stanowi krzemian glinowy, ktéry zylkami w licz-
nych kierunkach gips przerzyna i do zwyktego uzytku czyni nie-
uiytecznym. Takiego gipsu bior™ 3 cz”sci, mieszaj™ takowy z jedn®
cz”sci™ krzemianu glinowego, miel™ i do 9 cz™sci zmejtdj mieszaniny



dodaj”
ten mozna w

Koks
jednak

jedng czqsc. koksu do piecow wysokich uzywanego.

razie potrzeby zast™pic koksem gazowym,
w takim vvypadku potrzeba do jednej cz”sci koksu gazowego dodac
0*6 cz~sci zendry.

Mieszanin™ tak przyrz~dzon”™ ogrzevvajei,
do 120°, po wyp”~dzeniu
podnosz”™ temperatur§ ogrzania do 260°,

siwy,

wsypawszy j~ do
z gipsu,
z czego wynika proszek

kotla ci”gle poruszaj™c wody

ktory w celu ochlodzenia przesiewaj™ przez sito cylindrowe
szybko si<€ obracaj”ce.

Mieszanin™ podobna juz niejednokrotnie starano si§ przyrz/-
dzac i wypalac, jednak jak si$ zdaje nie osi”gni~to celu. Wynalazca
trypolitu B. Schenck w Heidelbergu,
datnego do odlewania statuetek i

potrzebujfjc materyalu przy-
popiersi, ktore odlewnictwo na
wielka skal§ tamze prowadzi,

staral si§ szczegdlnie o to, aby ma-

teryal byl trwalszym od gipsu i dopial swego celu,

posiada
i twardnieje w wodzie i na powietrzu sam przez

gdyz trypolit

okazuje si$ mniej kruchym od gipsu, tvvardosc wiksz™
si$, jak rowniez
i piaskiem. Daje si§ uzywac do odlewéw, do

przy murowaniu do zapetniania fug pomi~dzy ceglami,

zmieszany z wapnem
wyprawy,
przyjmuj”~c przytem znaczny gtadkosc. trzyma si$ zarowno dobrze
na cegle jak i na zelazie; nie kurczy si$ ani tez nie rozszerza z tego
powodu nie widac na nim rys.
szar”™, przyjemnjj dla oka,

stosdowan,

Barwa trypolitu jest niebieskawo-
ktora )g sposobn”™ czyni do licznych za-

w koncu wypada nadmienic, ze prdcz tego mozna go

zaprawiac i pokrywac kolorami wedlug wymagan i potrzeby. Krze-
pnienie pierwsze nast”puje dosyc szybko, nast“pne twardnienie trwa
kilka miesi§cy,;-ci§zar wtasciwy trypolita wynosi okolo \b% mniej
od ci”zaru gipsu, ostatnia wlasnosc pot”*czona z wi”kszg. wjtrzyma-
loscia, opieraj™c” si$ kruszeniu, byla powodem, ze zacz"to uzywac
materyalu tego w miejsce gipsu

gicznych Kklinikach

przy obandazowaniach w chirur-

z lepszym skutkiem. Z poprzedniego wynika,
strony do
twardngcych na powietrzu, z drugiej strony do hidraulicznych twar-

dn”~cych pod wod”,

ze mamy tu z zaprawy do czynienia, nalezac™ z jednej

w kazdym razie jednak przewaza pierwsza

wlasnosc.

Wyrdb trypolitu odbywa si§ wyl~cznie w Heidelbergu, miej-

scowosci zamieszkania wynalazcy. Wyrabia on dwa gatunki, jeden
dla klinik, drugi do celéw budowlanych, chociaz i pierwszego
uzyc mozna przy budowie, lecz z powodu, ze posiada lepsze wla-
snosci jest zatem i drozszym.

Co si§ tyczy cen, to ciqzq na tym wyrobie gtownie Kkoszta
przewozu, z powodu, ze tylko w jednej miejscowosci trypolit siq

wyrabia, szczeg6lniej dalszy przew6z podnosi znacznie koszta tegoz.

W ogdle jednak powiedziec mozna, ze cena trypolitu stoi na réwni

z cen§ gipsu, a naw'et nieco nizsz® wypada, jezeli zmieszano go

z piaskiem lub wapnem.

Zebraw'szy wszystkie dotychczasowe spostrzezenia i rozwa-

zywszy wlasnosci, mozna o trypolicie powiedziec, ze budownictwo
zyskalo nowy materyal, dla ktérego znaczny zakres uzycia si§ przed-
stawia, bowiem sluzyc moze zaréwno do wyprawy wewn”trznej
budynkoéw (do tynkowania i robdt stukatorskich), jakotez do zewn$-
trznej, do tynkowania murdw nawet i takich, w ktdérych wilgoc s\q
znajduje. Niektore wtasnosci, jak np. trwalosc na mréz i zachowanie

si§ wzgl~rdem innych wptywow powietrznych, jakotez reszty przy-
czyn zniszczenia, znacznych zmian temperatury, pozostaj™ jeszcze do

dalszego zbadania. W kazdym razie zwracamy uwag§ budowniczych,

aby zaj™li si§ prob” trypolitu, w celu stwierdzenia wartosci tegoz.
— B. — Deutsche Bauleitung Nr. 27.

Zaprawa cementowa czy siQ poprawia dodatkiem wapna tiu*
Stego? Na to pytanie Prissing, dyrektor fabryki portlandzkiego

Po-
to zdanie tak og6lnie wypowiedziane w sprzecznosci stoi

cementu w Vorwohl, odpowiedzial stanowczo, ze si§ pogarsza.
niewai

z mojemi doswiadczeniami i spostrzezeniami jakotez z prdbami

94

innych osoéb, ktore w ostatnich czasach robiono, zatem pozwalam

przytoczyc.
ktore na 1 czgsc

sobie w celu rozjasnienia pytania tego nasl”™puj”~ce uwagi
Spostrzezenie, ze chude zaprawy cementowe,
cementu 5 i wi~cej cz/sci

piasku zawierajtjc, w wielu razach na-

lezyt™ wytrzymalosc osigalv, jednak w praktyce nie okazaly si§
(ad-
hezyi) bylo powodem podj~cia szeregu doswiadczen, ktdre ogloszono
1879 1 Nrze 23 i 25 r. 1880.

Doswiadczenia te nie ograniczyly si§ do prob jak Prissinga, w je-

do uzycia odpowiednemi, bo za malo posiadaj™ przylegalnosci

w Deutsche Bauleitung Nrze 39 r.

dnostronnym kierunku podejmowanych, czy zaprawa z cementu pe-

wnego przy domieszcze rozmaitych ilosci piasku z dodatkiem tejze

samej ilosci wapna daje si§ poprawiac, lecz proby te podejmowano
z rozmaitemi cementami jakosci,
i wjakim stosunku mogqgq byc %byt chude \aprawy cemento-

we proe% dodatek wapna poprawione i do u”~ytku odpowiednego

najlepszej w celu wyjasnienia:

c\y

prrygotowane? Otoz robi~c proby z cementami zaréwno czy grébo
czy delikatnie zmielonemi, doszedlem, ze dodawszy stosown” ilosc
wapna do chudej zaprawy takowa si$ poprawiala, w mniejszym
(ktorn

Prissing wyl~cznie badat) w wrysokim stopniu co do wytrzymalosci

stopniu osi”“gano korzysc co do wytrzymalosci ciagowej
cisnienia i przylegania do cegiel. ostatnia wlasnosc zaprawy w kaz-
dym razie wazniejsz” si§ okazuje od pierwszej:

i na budowlach wielkich

odpowiednemi.

Doswiadczenia robione w pracowni
wykazaly, jako nast~puj~ce dodatki wapna

1 cz”sc cementu 5 cz. piasku V2 cz. wapna g”stego

1 » » 6—7 » « 1 > » >
» 8 » v, m
1 » » 10 » » 2 > » »

Gdyby Prussing doswiadczenia swoje w podobnym kierunku
byt podj”~t,
twierdzilby, ze koszta roboty okoto zaprawy

doszediby do tych co i ja wynikow. | rdwniez nie

cementowej wynosz”
od 1 kub. m. 0.65 marek a okolo zaprawy wapienno cementowej
3’65 marek.

Ja bowiem utrzymujij, ze koszta z powodu dodatku wapna
do chudej zaprawy cementowej zaledwie o jak|s drobnostk”™ podniesc
si® mog”, w rzeczywistosci placimy przedsiijbiorcom budowlanym
tak za zaprawy cementow”, jak i w'apienno-cementow”, réwn” cenf
roboczsi.

Przypuszczeniu, ze. wapno dodane do cementu wystawio-
nego na dzialanie wody, zostaje wymyte, musz”™ wprost zaprzeczyc,
doswiadczenia moje stwierdzily bowiem, ze chude zaprawy z wa-
pnem prcjdzej wplywmwi wody si™ opieraj”™, niz zaprawy bez dodatku
wapna. Wynika zatem z przytoczonych powoddw, Ze zaprawy ce-
mentowe z piaskiem przez dodatek wapna nie pogarszaja Sif, a
tylko tluste zaprawy, t. j. malo piasku zawieraj™ce lub otrzymuj|ce
znaczny dodatek wapna, trac™ na wytrzymalosci. Zasady zatem po-

winno byc do chudych zapraw uzywac stosownych ilosci wapna,

jakie poprzednio wykazano, w takim razie wytrzymalosc i przyle-
galnosc znacznie si™ poprawiaj”.

R. Dyckerhoff. — Deutsche Bauleitung Nr 61.

lltrwalanie tuszu na papierze polega wedtug Dra Prechta

na tem, aby do zarobienia tuszu zamiast wody,

2%. Chromian ten mé

klej zwierz~cy znajduj”cy sig w tuszu pod wpty-

uzywac rozczynu

dwuchromianu potasowego

bowiem wlasnosc,

wynosz|cego

wem swiatla pozbawiac rozczynialnosci, wystarcza dwugodzinne wy-
stawienie rysunku na swiatlo dzienne, aby niedal si™® wi”cej z pa-
pieru zetrzec.

Do dzisiejszego Nru dol~cza si fotodruk, przed-
stawiaj”*cy zewnijtrze Szkoiy Sztuk pi~“knych w Krakowie.

W ilrukarni ,CZASU" pod zarzqdera Jozeia Uakocidskiego. — Odpowiedzialny Redaktor i Wydawca: WI. Rozwadowski.



