Przedruk wzbroniony

Nr. 6. Warszawa, dnia 11 lutego 1931 r.

Tom LXX.

PRZEGLAD TECHNICZNY

TYGODNIK POSWIECONY SPRAWOM TECHNIKI I PRZEMYSEU.

TRESEC: |
niektérych

SOMMAIRE:

' stopbéw glinowychj Sur la fonte de quelques alliages dalu-
i préba przeprowadzenia ich modyfi-| minium et l'essai de leur modification
kaciji (c. d.), nap. Prof. Dr. Inz. Wt. Loskiewicz i Inz. " (suite), par MM. Wi LEoskiewicz, Dr., Ing., Professeur
E. Perchorowicz, Krakéw, Akademja Goérnicza. i et E. Perchorowicz, Ingénieur, Academic des Mines’

VI-ty Migdzynarodowy KongresDrogowy w '{ de Cracovie.

Warszawie, nap. Inz. M. S. Okecki. Le VI-me Congrés Internationalde la Route

W sprawie najodpowiedniejszego materjatu | 4 Washington, 1930, par M. M. S. Okecki, Ingénieur.
dobudowy mostéw o bardzo duzychroz-  Sur le materiel le plus convenable pourla
pietosciach, nap. Dr. Inz. St. Kunicki, Profesor Po- | construction des ponts de trés grande
lltechniki Warszawskiej. portée, par M. St. Kunicki, Dr., Professeur a I'Ecole

Przeglad pism technicznych Polytechnique de Varsovie.

Bibljografija. Revue documentaire,

Sprawozdania i Prace Bibliographie,

Energetycznego. ' Bulletin du Comité Polonais de I'Energie.

Odlewanie

Polskiego Komitetu

Odlewanie niektorych stopow glinowych
.o %)

i proba przeprowadzenia ich modyfikacji .
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Stopy glinu z miedzia (amerykafnskie).

topy lekkie glin-miedZ sa dotychczas najwig-

cej rozpowszechnionemi lekkiemi stopami od-

lewniczemi, chociaz stopniowo ustgpuja miej-
sca innym. Oprécz bowiem przyczyn natury tech-
nicznej, bezsprzecznie duze znaczenie ma stosun-
kowo tani materjal, W roku 1919 wykonano w
Ameryce ze stopu Nr. 12 (Cu=8%, Al=92%)
97% wszystkich odlewéw glinowych, zas 1% z in-
nych stopéw Cu—Al; w 5 lat pézniej cyfra ta spa-
dta do 50%, natomiast znacznie wzrosla (do 40%)
ilos¢ odlewow ze stopéow Cu—Fe—Zn—Al

Najwiecej rozpowszechnione sa stopy Nr. 12 o
zawartoéci miedzi 8% oraz stop Nr, 109 o zawar-
tosci 12%. Cu. Stopy o wigkszej zawartosci mie-
dzi sg rzadziej uzywane, chyba na jakies odlewy
specjalne *).

Jezeli rozpatrzymy uktad Cu—Al (rys 14) ze
strony bogatej w Al, to zobaczymy, ze Cu tworzy
z glinem roztwory stale o stosunkowo nieduzej za-
wartosci miedzi, okreslanej rozmaicie przez réz-
nych autoréw. Zakres tego roztworu zmniejsza sig
z obnizaniem temperatury. Ponizsza tabela podaje
zestawienie badan kilku autoréw °).
miedzi w 9% wroztworze
stalym Cu-Al

Zawartoséd

Merica Rosenhain Dix i
Waltenberg Archbutt i Richardson

Freeman, 1919 Hanson 1921 (1926)

temp. eutekt. 4,2 5 5,64
5000 3,2 4.6 4,1
4000 2,0 38 1.4
3000 1,4 34 0.7
200¢ nieznacznie 3,2 0.5
1000 spada 31 0,35
temp. paokoj. — 3. 0,3.

*) Ciag dalszy do str. 81 w zesz. 4z 1, b,

) Foskiewicz Lekkie metale i lekkie stopy. Przegl.

Goér.-Hut, 1924,

Al i Al,Cu tworza eutektyke przy 33% Cu i
temp. topliwosci 544—545° zas Al,Cu wystepuje
przy 46% Cu. Dix i Richardson *°) okreflajg za-
wartosé¢ Cu w eutektyce pomiedzy 32,79 a 33,32%
przy temp. topl. 548°.

Jako angielskie stopy normalne przyjete sa na-
stepujace **): 1) Cu 6 — 8%, Al — reszta. Zanie-
czyszczenia dopuszczalne: Fe do 1%, Si do 1%,
Zn do 0,1% i inne do 0,1%. Wtasnosci mechanicz-
ne: R =14,17 kg/mm?*, 4 = 3%.

2) Stop ¢ 12% Cu zawiera Cu 11--13%, Al —
reszta. Dopuszeczalne zanieczyszczenia, jak po-
wyzej, R = 14,17, A nie podano.

Stopy amerykanskie maja stosunkowo wysoka
granice proporcjalnosci, czem przewyzszajg alpaks,
i przez to moga mieé¢ wylaczne zastosowanie w
pewnych wypadkach w lotnictwie. Godnym uwagi
jest stop o zawartosci miedzi okolo 3,5% i krze-
mu 4%.

Ciekawe zestawienie poréwnawcze wlasnosci
stopu Nr. 12 (8% Cu), alpaksu i stopu Cu—Si—Al
podaje ponizsza tabela *"):

Prébka wycigta z odlewu O;islggvnaona
Stop Granica | R Al R
pﬁgﬁ:;g' ; kg/mm? | (2 cale) kg/mm?*
Nr. 12 54 ! 10,40 —-— 12,60
Cu—S8i—Al 38 ( 12,60 14 13,25
Alpaks 2,6 | 14,00 ! 3.7 176

%) Journ. Inst. Met. 1928/2, str. 297.
) Britisch Standart Specification. 1929. Nr. 361, 362, 363.
57)  Journ. Inst. Met. 1924/2, str, 29—37.
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Zrddia amerykanskie podaja stopy o zawartosci
miedzi 7—8,5%, wzglednie 11—13,5%. Zanieczy-

Cu Al
800 /7
\/ ‘
450 \\
300
150 1\
60 70 a0 90 100y Al
Rys. 14,

szczenia: Fe do 0,5—1,5%, Si do 0,3—05%. R ro-
$nie kosztem A ze zwiekszeniem zawartoéci miedzi.

wadzeniem oczyscié, za§ mocno utlenionej nie na-
lezy wogéle uzywaé. O ile powstanie centek i po-
rowatosci moze byé spowodowane poza niewlasci-
wem topieniem stopu réwniez i bledami formier-
skiemi, o tyle powodem niejednorodnosci stopu jest
tylko niewlasciwe topienie, scislej méwiac, niezu-
pelne rozpuszczanie i wymieszanie miedzi. Z tych
wzgledow lepiej jest stosowaé zaprawy. Zwykle u-
zywa sie, jako zapraw miedziowych stopéw: 33% Cu
i 67% Al o temp. topl. 540°C; 50% Cu i 50% Al,
o t. t. 575°C oraz stopu 60% Cu i 40% Al o t. t.
658'C. Najdogodniejsza z tych zapraw jest stop
o sktadzie eutektycznym (33 % Cu). Stosowanie za-
praw, pozatem, ze posiadaja niska temp. topl. oraz
daja moznosé lepszego wymieszania stopu, ma te
zalete, ze sa to stopy kruche, pozwalajace na zu-
petnie dokladne odwazenie.
Przy robieniu zapraw mozZemy:
1) albo dodawaé stala miedZ do ptynnego gliny,
F 2) albo dodawaé staty glin do roztopionej miedzi,
["3) albo ptynng miedz dodawaé do ptynnego glinu.
Sposéb pierwszy nie ma zastosowania, gdyz mo-
zemy bezposérednio dodawaé miedZ do stopu bez
robienia zaprawy. MiedZ w postaci drobnych ka-
walkéw rozpuszcza si¢ przy temp. okoto 700° za$
w postaci grubszych kawalkéw —- ponad 900°C.
Dodawanie stalego glinu do plynnej miedzi ma te

' Dane za$ niemieckie przedstawiaja sie nastepu-
jaco:

Cu=7—9%, Fe=do 1%, Pb do 03%, Mg
do 0,2%, ciez. wlasciwy 2,85—2,90. Temper. topl.
i krzepnigcia 640—544°, temper. odlewania 700—
720°. Wtasnosci mechaniczne:

R kg/mn;3 A 9% Bkg/mm? skurcz%
Odlew piaskowy . 12—16 2—4 63 1,25
kokilowy . 12—18 3—-5 68 1.4

Dla stopu o 12% Cu zakres topliwosci wynosi
622—545° czyli miesci sie w granicach 77°, roz-
szerzalno§¢ cieplna réwna sie 0,264.10~* na 1°C,
skurcz = 1,266 %.

Wedlug badan francuskich, wlasnosci stopu o
zawartoéci Cu 7—9% i zanieczyszczeniach Zn do
0,6%, Pb do 0,6%, Fe = 0,4—0,7%, Sn do 05%
sa nast.: R = 14 kg/mm?, B =— 54—62, ciezar wla-
$ciwy 2,81. Spélczynnik przewodnictwa cieplnego
0,38—0,41.

Otrzyma¢ stop glinu z miedzia mozemy albo
droga bezposredniego stapiania obu metali, doda-
jac miedZ w stanie stalym do cieklego glinu, albo
droga stosowania stopéw przejsciowych, t. zw. za-

praw. Pierwszy sposéb bywa stosowany czesto w
maltych odlewniach. Nie mozna dodawaé miedzi w

postaci blokéw, wzglednie wiekszych kawalkow,
gdyz utrudnia to rozpuszezanie si¢ miedzi i wyma-
ga przegrzania stopu, co jest w odlewnictwie glino-
wem niedopuszczalne ze wzgledu na pochtanianie
gazow, oraz na tworzenie sie pgcherzy i centek (na-
ktu¢)., MiedZ zanieczyszczona nalezy przed dopro-

Cu Granica l Granica R A9 ’ Cigzar T&Na;x;%c:]sc Tel"nper,'
% proporcj. plastyczn. kg/mm?2 kS wilasc, Brinell'a topliwoéci
|
8 5,6 9.8 135 1.5 ‘ 2,85 65 6350
12 ‘ 6.3 10,3 14,75 5.0 i 2,93 85 6200
i

wade, ze ze wzgledu na zachodzace reakcje egzo-
termiczne miedzy Al i Cu, wzglednie Al 1 O (Car-
penter) wzrasta powaznie temperatura stopu. Za-
leznie od umiejetnosci topienia, wzrost ten wynosi
od 40 do 250°. Rozpuszczanie zwicksza sie przy
wiekszej powierzchni styku i ze wzrostem tempe-
ratury. Anderson wskazuje, jako nowszg metode,
najpierw topienie miedzi w tyglu, za§ umieszczenie
glinu z goéry na tyglu. Glin stopniowo sie topi i spa-
da do roztopionej miedzi. Sa jednak duze straty na
utlenianie, Najdogodniejsza jest metoda trzecia,
mianowicie przelewanie ptynnej miedzi do ptynne-
go glinu. W jednym tyglu topi sig¢ czesé glinu, do
ktérego dolewa sie czeéé miedzi, roztopionej w dru-
gim tyglu. Temp. wzrasta, w celu oziebienia dodaje
sie¢ wigkszej ilosci stalego glinu, po ozigbieniu zno-
wu dodaje si¢ miedzi, temp. rosnie, oziebia sie znéw
glinem i t. d. az do otrzymania zaprawy o skladzie
pozadanym.

Stopy te nadaja si¢ w jednakowej mierze do
wykonywania odlewéw w formach statych, jak i w
piaskowych, oraz na odlewy pod cisnieniem.

Przy wykonywaniu odlewéw w kokilach, mini-
malna grubosé scianek wynosi 1,6 mm w matych
oraz 3,2 mm w wigkszych odlewach. Dopuszczalna
tolerancja = 0,25%. Stop amerykanski nadaje sie
dobrze do przerébki mechanicznej, jak kucie i wal-
cowanie, przyczem nastepuje znaczne polepszenie
wlasnosci mechanicznych; réwniez dobrze sie daje
toczyé, wiercié oraz cigé pita.

Pod wzgledem odpornosci na korozje doréwnu-
ja stopy amerykanskie czystemu glinowi.
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Czynniki chemiczne, jak alkalja, kwas solny i ste-
zony 31arkowy, dzla}a]a na ten stop, kwasy organicz-
ne i azotowe nie wywieraja prawie zadnego wplywu.

Wada tych stopéw jest zdolnosé do tworzenia
niescisfosci i dziur. Jednakze przy mniejszych od-
lewach 'z tych stopéw wystarczy dla unikniecia tej
wady stosowanie chlodnikéw, zamiast skompliko-
wanych metod odgazowania ™),

Stopy te, nadajac sie na rozmaite odlewy, znaj-
duja najwieksze zastosowanie w lotnictwie i samo-
chodach (tam, gdzie pracuja w wyzszych tempera-
turach), np. na tloki silnikéw spalinowych uzywa
sie stopu o zawartosci miedzi do 16%,

Stopy amerykanskie podda]a s1¢ obrobce ter-
micznej **). Hartowanie w zimnej wodzie po
3-godz. grzaniu w temp. 500° oraz odpuszczanie w
ciggu 1 godz. przy 190" wywotato wzrost R z 15 na
30 kg/mm® i B z 65 na 130. Obrébka termiczna jest
mozliwa ze wzgledu na zmiane rozpuszczalnosci
AlLCu w Al ze zmiang temperatury.

Przez odpowiednio szybkie studzenie mozna
zatrzyma¢ w roztworze do 4,5% Cu, Studzenie na
powietrzu nie powoduje dostatecznego hartowania.

Stopy amerykanskie, odlane w kokilach, zahar-
towane w wodzie i na powietrzu, daly po 2-godzin-
nem nagdrzewaniu nastepujace twardosci *°).

Twardos$é Twardod¢ | Twardosé
" Cu przed po hartow, po hartow.
hartow. na powietrzu| w wodzie
I f
12 . 70 \ 82 , 98.8
8 i 50 — 60 ,l 76 | 87

) Dle Giesserei 1928, str. 996.
59 Rev. de Metallurgle 1926, str. 179.
%)  Rev. de I'Aluminium. Nr. 27, str. 695.

Mikrofotografja 1.
niemodyfikowany, odlany w kolili.

Stop amerykanski o 8% Cu,
Pow. 200 X .

Odpuszczone zas przy 175° daly po 150 godz.:

przed tem hartowane przy:

% Cu " 5000 5300 1 5000
w wodzie w wodzie | na powietrzu
| l
12 119 125 107
8 104 107 104

O wplywie hartowania na twardosé sadzié¢ moz-
na z nastepujgcego zestawienia: ‘
Twardosé B kg/mm?*

Cu 8% Cu 12%
Po odlaniu . 54,5 78,5
« WyZarzeniu przy 450" 35.4 45,5
., hartowaniu w wodzie od trv 525"
zaraz po harfowaniu . . . . 59 78,5
po uplywie 48 godz, . . . . 67 86
, odpuszczaniu
100° 1 godz. . . . . . . . 51 70
4 2 AN e 66 88,5
200" 1 godz A 2 oy ol 56 73
e 66,5 88
300U 1 godz 3 a7 D e 64 80,5
71 4 66,5 83,5
Po w yiarzemu w clqgu 30’ przy 450"
i ostudzeniu na powietrzu 48.6 60,6

Modyfikacja stopow
amerykanskich.
Do badan uzyto stopow z miedzig o nastepuja-
cym skladzie chemicznym:
1) Cu— 8,29, Si — slady, Al -~ reszta.
2) Cu— 12,4%, Si — slady, Al — reszta.
Stopow dostarczyta odlewnia lekkich metali fab-
ryki metalurgicznej ,Ursus”. Wytopione one zo-
staly w ropowych piecach tyglowych, o tyglu gra-
fitowym marki Morgan-Salamandra, pojemnosci
100 kg [Nr 300). Dzigki takiej stosunkowo duzej
pojemnosci, sktad stopu jest jednorodny. Do wy-

e

Mikcofotografja 2. Stop amerykanski o 8. Cu
madyfikowany 0,1% Pb, odlany w kokili. Pow. 200X,
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robu stopow uzyto glinu marki Calypso, o skla-
dzie Si—0,16%, Al — reszta, miedzi elektroli-
tycznej i cynku elektrolitycznego (do stopéw za-
wierajacych cynk) o minimalnych ilosciach do-
mieszek obcych.

Sposéb

odlewania

probek

Stopy byly przed odlaniem czyszczone chlor-
kiem miedziano-amonowym; bloki odlano w for-
mach zeliwnych.

Przy wykonywaniu préb przetapiano stopy
w piecu elektrycznym oporowym, dostarczonym
przez p. inz, J. Zubke, w tyglach gratitowych
Nr. 4 (pojemnosci okoto 1,3 kg stopow glinowych,
marki Donau-Tiegelwerk). Do mierzenia tempera-
tury uzyto termopary chromel-alumel oraz mili-
woltomierza Wilson Co, New-York.

Jako wzér probki, wybrano normalng probke
niemiecka o wymiarach nastepujacych: dlugosé
calkowita 180 mm, dlugosé¢ glowek 25 mm, diu-
gosé pomiarowa (= 10 d)} 110 mm, $rednica glé-
wek 16 mm, srednica probki 11 mm.

Probki odlewano w formach statych i w pia-
skowych, Jako formy state, stuzyly kokile zeliw-
ne, o kacie pochylenia prébki 60°. Miato to na celu
umozliwienie tagodnego spadku plynnego metalu.
Przed odlewem powlekano formy zeliwne grafi-
tem, rozmieszanym w wodzie. Odlewy wykony-
wano do form ogrzanych. W formach piaskowych

odlewano probki w polozeniu poziomem. Sposéb
odlewania jest podany na zalgczonym szkicu.

Jako piasku formierskiego, uzyto piasku prze-
palonego, uzywanego na odlewy bronzowe. Odle-
wano jednoczeénie trzy probki w formie piasko-
wej oraz trzy pojedyncze probki w formach sta-
tych. Odlewy z form stalych wyjmowano odrazu
po odlaniu, w celu umozliwienia réwnomiernego
skurczu prébki. Préobki badano w stanie nieobro-
bionym. .

Przecietne wlasnosci mechaniczne stopéw ame-
rykanskich, nie poddanych modyfikacji, odlanych
w temp. 720° byly nastepujace:

Stop Odlew R kg/mm? A% B kg/mm?
o 8% Cu kokilowy 1477 p. 245 66,1
piaskowy 10,37 1,55 56,4
o 12% Cu kokilowy 15,27 112 88,3
piaskowy 13,37 0.61 72,0

Jako modyfikatora dla stopéw amerykariskich,
wybralismy oléw, na podstawie analogji uktadéow.
Pierwsza serja préb, przeprowadzona z tym zmie-
niaczem, nie dala dodatnich wynikéw, jak to wi-
daé¢ z ponizszej tabeli. Przeciwnie, nastapilo pew-
ne pogorszenie wlasnosci wytrzymaltosciowych. Do
modyfikacji uzyto 0,1% Pb, czas odstania wyno-
sit 10 minut, temp. modyf. stopu 0 8% Cu = 720—
750° za$ stopu o 12% Cu — 700—720°C.

Stop Odlew R kg/mm? A% FB kg/mm?
o 8% Cu kokilowy 10,98 1,22 67.8
piaskowy 9,70 1.00 59,5
o 12% Cu kokilowy 14,65 0,50 83,3
piaskowy 12,52 0.70 76,6

Mikrofotografja 1 (pow. 2003, trawiona 20%
roztworem HNO,) pokazuje budowe stopu amery-

Mikrofotografja 3.
niemodyfikowany, odlany w kokili. Pow. 200 X ,

Stop amerykanski o 12% Cu,

Mikrofotografja 4. Stop
modyfikowany 0.1% Pb.

amerykanski o 12% Cu,
Pow. 200 X .



Nr. 6

kanskiego o 8%+ Cu, odlanego w kokili. Na grani-
cach krysztaléw roztworu stalego miedzi w glinie
widzimy skupienia eutektyki glin-miedz. Ten sam
stop, lecz po przeprowadzeniu modyfikacji zapo-

Mikrofotografja 5.
niemodyfikowany, odlany w piasku. Pow. 200 X .

Stop amerykafiski o 8% Cu,

moca olowiu, widzimy na fot. 2. Fot. 3 i 4 podaja
budowe stopu 0 12% Cu, odlanego w kokili: pierw-
sza — niezmienionego, druga — zmienionego za-
pomocg 0,1% otowiu. Fot. 5 i 6 podaja stop o 8%
Cu odlany w piasku: niemodylikowany (fot. 5)
i modyfikowany (fot, 6). Na fot. 7 i 8 widzimy
stop o 12% Cu, odlany w piasku, niezmieniony
{fot. 7) i po doprowadzeniu 0,1 % Pb (fot. 8). Réz-
nicy w mikrobudowie stopéw odlanych w for-
mach piaskowych stwierdzié nie dalo sie.

Jak wida¢ z mikrofotografij 2 i 4, nasta-
pita zmiana w mikrobudowie stopu, odlanego w
kokili, mianowicie budowa jest wigcej drobnoziar-
nista. Naprowadza to na mysl, ze oléw naogél
wplywa na przebieg krystalizacji i Ze przy pew-
nych warunkach mozna osiaggnaé rowniez i polep-
szenie wlasnosci wytrzymatosciowych.

W tym celu przeprowadzono préby modyfika-
cji stopu o 12% Cu, jako stopu wiccej ulegaja-
cego modyfikacji, co widaé przy poréwnaniu mi-
krobudowy stopéw o 8 i 129 miedzi. (Fotogralje
2 i 4). Ilo§é zmieniacza i czas odstania sie¢ pozo-
stawiono te same, natomiast podniesiono tempe-
rature modyfikacji do 850°. Podniesienie tempe-
ratury wpltynelo ujemnie na wlasnosci mecha-
niczne stopu, jak réwniez i na mikrobudowe.

Temp. 850°% 0,1, Pb. Czas odst. 10 min.

Odlew R kg/mm?® AY B kg/mm?>
kokilowy 12,5 0,00 88.3
piaskowy 10,86 0.27 69.4
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Oprécz prob z otowiem, wykonano préby mo-
dyfikacji sodem i kadmem. Séd metaliczny dopro-

Mikrofotografja 6.
modyfikowany 0,1% Pb, odlany w piasku Pow. 200)<.

Stop amerykanski o 8% Cu,

wadzono pod powierzchnie roztopionego stopu w
ilosci 0,1% przy temperaturach 700 i 850" i cza-
sie odstania 10 min. Probek w formach kokilo-
wych nie udalo sig¢ otrzymaé, ze wzgledu na pe-
kanie przy odlewaniu.

Wtasnosci mechaniczne wykazujg wyraZny
spadek, wybitniejszy przy wyzszych temperatu-
rach modyfikacji:

Temperatura R kg/mm® AY B kg/mm?

700 - 13.4 0.85 70.1

850 9.1 0.10 68,6
Mikrobudowa stopu modylikowanego przy

wyzszych temperaturach jest gruboziarnista, w
przeciwieristwie do mikrobudowy stopéw modyfi-
kowanych przy nizszych temperaturach.

Jako trzeciego modylikatora, uzyto kadmu.
Wplyw jego na odlewy kokilowe przy nizszych
temperaturach modyfikacji jest dodatni. Wytrzy-
malo§é wzrosta o 3 kg mm®, co stanowi w stosun-
ku do pierwotnej wartosci okoto 2077, Przy wy:z-
szych temp. wida¢ pogorszenie wlasnosci stopu.
Na odlewy piaskowe kadm dodatnio nie wplywa.

0.1 Cd; czas 10 min.

Temperalura Odlew R kg/mm? A% B kg/mm*®
120 kokilowy 18,27 0.86 87,2
piaskowy 12,10 0,68 68,4
850 kokilowy 14,50 0,50 87.2
piaskowy 10.40 1,00 69,3
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Mikrofotografia 7.
niemodyfikowany, odlany w piasku. Pow. 200 <.

Stop amerykanski o 123 Cu,

Jak widaé z powyzszych badan, polepszenia
wlasnosci wytrzymaltosciowych stopéw amerykaii-
skich, modyfikowanych zapomoca Pb, Na, Cd, nie
dalo sie osiagnaé, mimo pewnych korzystnych

Mikrofotografja 8, Stop amerykanski o 12} Cu,
modyfikowany 0,1% Pb, odlany w piasku, Pow. 2003<.

zmian w mikrobudowie. Identyczne zresztg wy-
niki przy prébach modyfikacji tych stopéow otrzy-
mali Clauss, Gayler i inni badacze.

{(d. c. n,.

VI-ty Miedzynarodowy Kongres Drogowy

w Waszyngtonie.
Napisal Inz. M, S. Okecki.

sie w Waszyngtonie w dn. 6—11 pazdzierni-

ka 1930 r przy udziale przedstawicieli okolo
siedemdziesieciu krajéw i narodéw calego $wiala.
Tematem obrad byly zagadnienia 7 zakresu ad-
ministracji, techniki i finanséw drogowych, opra-
cowane w 89-ciu zgloszonych na kongres referatach.
W wyniku obrad Kongres powzial szereg
uchwal ogélnych na tematy poruszone w refera-

V l-ty Miedzynarodowy Kongres Drogowy odbyl

tach, a nadto wysungl na pierwsze miejsce dwie
uchwaly specjalne, wzywajace rzady wszystkich
panstw, reprezentowanych na Kongresie, do zwro-
cenia szczegolnej uwagi na zagadnienia finansowe
gospodarki drogowej i do zorganizowania stalej
migdzynarodowej wspolpracy technicznej.

Ponizej przytoczymy powziete przez Kongres
uchwaly, jako odzwierciadlajace wspotczesny stan
i znaczenie zagadnieri budowy i utrzymania drég.

UCHWALY

VI-GO MIEDZYNARODOWEGO KONGRESU
DROGOWEGO.

A, Uchwaly specjalne.

1. Kongres uchwala, 2¢ uwaga wtadz
publicznych powinna byé zwréco-
na na donioslosé obecnego znacze-
nia zagadnienia drogowego oraz na
korzysci, jaikie przyniostoby prze-

znaczanie stopniowo wzrastajacych
sum na ulepszenie systemu dro-
gowego.

2. Dla uzupelnienia owocnych wynikéw prac,
wykonywanych przez Stala Miedzynarodowa Ko-
misje¢ Kongreséow Drogowych, Vi-ty Miedzynaro-
dowy Kongres Drogowy w Waszyngtonie uchwala
prosi¢ Rzady, reprezentowane na tym Kongresie
i nalezace do Stalej Miedzynarodowej Komisji
Kongresow Drogowych w Paryzu, aby kazdy z nich
zechcial wyznaczyé komisje narodows, ktoéra be-
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dzie wspolpracowaé ze Stalg Miqdzynarodowé
Komisja nad donioslem zadaniem ulepszenia drég
na catlym s$wiecie,

B. Uchwaly ogélne.
Dzial . Budowa i utrzymanie drég.
l-e zagadnienie.

Wyniki osiqgniete przy budowie i utrzymaniu na-
wierzchni przez stosowanie: a) cementu, b) klin-
kieru lub innych sztucznych materjaléw
brukarskich.

Cement.

1. Cement staje si¢ materjatem ogélnie coraz
wigcej stosowanym w nawierzchniach drogowych,
Posiada wiele zalet jemu tylko wlasciwych. Ce-
ment szybkowigzacy posiada w pewnych warun-
kach wyjatkowe zalety.

2. Cement stosowano z dobrym wynikiem: do
budowy podloza z betonu cementowego pod inne
rodzaje nawierzchni, do budowy calkowitych na-
wierzchni z betonu cementowego i do budowy ma-
kadaméw z lepiszczem cementowem.

3. Nawierzchnie z betonu cementowego, jak
réwniez podfoza z betonu cemsntowego z odpo-
wiednig warstwa goérng, stanowiaca zuzywalng na-
wierzchnie jezdni, nadajg sie do ruchu ciezkiego.

4. Tam, gdzie ruch odbywa sie w znacznej
mierze zapomocs pojazddéw na obreczach metalo-
wych, nalezy przy zastosowaniu nawierzchni beto-
nowej wykonaé ja w dwoch warstwach, zamiast
jednowarstwowej, uzywajac na gorng warstwe bar-
dzo twardego kruszywa.

5. Nawierzchnie jednowarstwowe okazaly sig
wytrzymaltemi dla najbardziej intensywnego ruchu
i przy najwickszych obcigzeniach kél, przy ruchu
gléwnie pojazdéw na obreczach gumowych.

6. Makadam z lepiszczem cementowem datl
dobre wyniki na drogach przy ruchu lekkin, nie
posiadajacym charakteru ruchu szkodliwedo dla
typu nawierzchni makadamowych. W tych miej-
scach, gdzie wskutek badZ trudnosci odwodnienia,
badz usytuowania, zastosowanie zwyczajnego ma-
kadamu daloby wyniki ujemne, moze byé bardzo
celowe zastosowanie betonu. Powierzchniowe u-
trwalenie jest jednak rowniez niezbedne dla ma-
kadamu cementowego, jak i dla makadamu zwyk-
lego. .
7. Przy projektowaniu i budowie nawierzchni

drogowych z betonu cementowego lub na podto-
zu betonowem z inna jakakolwiek gérna warstwa,
nalezy przestrzegaé zasady, by przy jednakowych
warunkach ruchu w obydwu wypadkach wytrzy-
malosé konstrukcyjna i odporno$é na zuzycie wy-
koriczonej nawierzchni byly jednakowe.

8. Fachowe kierownictwo techniczne przy pro-
. jektowaniu, budowie i utrzymaniu drés betono-
wych jest warunkiem niezbednym do uzyskania do-
brych wynikéw.

9. Pozadane jest, zeby podloze bylo jednolite
i stale. VERY

10. Plyty betonowe powinny byé zaprojekto-

wane w taki sposéb, Zzeby wytrzymatosé ich odpo-
wiadata przewidywanym obciazeniom. Pogrubie-

nie plyty z brzegéw jest korzystne, gdyz w ten
sposéb otrzymuje sig drogowa ptyte betonowg o
konstrukeji ekonomicznej i o jednostajnej wytrzy-
malogci.

11. Szwy podluine | poprzeczne sa zazwyczaj
stosowane. Urzadzenie szwéw jest powodowane
wzgledami na ruch, poedloze, warunki klimatycz-
ne oraz na kurczenie si¢ materjalu; majac jednak
na wzgledzie fakt, ze w szeregu wypadkéw osiag-
nigto dobre wyniki przy budowie drég betonowych
bez szwow, zaleca si¢ przeprowadzenie dalszych
badan nad caloksztaltem zagadnienia o szwach i
peknieciach.

12. Oparte na badaniach naukowych ustalanie
sktadu betonu oraz dokfadne na wage dozowanie
kruszywa i cementu stanowia najnowsze zdobycze
techniki drogowe;j.

13. Do budowy drég betonowych uzywa si¢
przewaznie maszyn, osiaggajac w ten sposéb zmniej-
szenie kosztéw i lepsze wykonanie. Dobroé na-
wierzchni betonowej zalezy w znacznej mierze od
dobrego wykonania, a szczegblniej od réwnomier-
nego wymieszania betonu, '

14. Wielkie znaczenie ma nalezyte zabezpie-
czenie nawierzchni betonowe] w okresie wysy-
chania.

15. Utrzymanie nawierzchni betonowych, nale-
zycie wykonanych, jest stosunkowo latwe i tanie.
W szczegélnosei do zakresu utrzymania nalezy na-
tychmiastowe zapelnianie odpowiednim materja-
tem szwéw dylatacyjnvch lub jakichkolwiek wy-
padkowych peknigé.

Bruki Rlinkierowe.

Na odpowiednim fundamencie daje klinkier, u-
fozony na kant, nawierzchnie zadawalajaca dla
lekkiego, §redniego lub ciezkirgo ruchu, w zalez-
nosci od kraju, gdzie bruk taki bywa stosowany.

Dla znormalizowania warunkéw technicznych
i sposobéw badan klinkieréw, nalezy zagdadnienia
te opracowaé i przedstawié na nastepnym kon-
dresie,

Nawierzchnie gumowe.

Bruki z kostek gumowych mialy dotychczas za-
stosowanie bardzo ograniczone. Stanowia. w kaz-
dym razie, cichg nawierzchnie, nadajaca sie dla
pewnych dzielnic w wiellsich miastach.

Nalezy przeto prowadzié badania w nastepuja-
cych kierunkach:

a) ustalenia najbardziej odpowiedniedo gatun-
ku gumy na nawierzchnie gumowe w miastach;

b) ustalenia odpowiedniego ksztattu kostek i
sposobu ich ukladania;

¢) ustalenia sposobu wyrobu i uzycia materja-
tu nadajacego sie do zapelniania szwbw;

d) obnizenia kosztéw tego rodzaju nawierzchni.

2-ie zagadnienie.
Najnowsze metody, stosowane przy uiywaniu do
budowy nawierzchni smofy, bitumu i asfaltu.

1. Smotla, bitum (bitum asfaltowy) oraz asfalt
nadaja sie do ulepszania wszelkiego rodzaju drég;
ograniczenia stosowania powyzszych materjatow by-
waja zalezne od wlasciwosci, charakteryzujacych



120

poszczegolne materjaty, intensywnosci ruchu oraz
warunkow miejscowych i klimatycznych. Nalezy
szczegblniej podkresli¢ szerokie rozpowszechnie-
nie si¢ w ostatnich latach metod powierzchnriowe-
go utrwalania, zwlaszcza przy uzyciu emulsji.

Ogolne wymagania dadza sie stresci¢ w sposéb
nastepujacy:

a) Uzycie lepiszcza bitumicznego o nalezytych
wlasnosciach, i w odpowiedniej ilosci, w zalezno-
sci od rodzaju roboty i uzytego kruszywa.

b) Uzycie odpowiedniego kruszywa o nalezy-
tej wielkosci ziarn.

c) Zapewnienie szybkiej naprawy. Jezeli fun-
dament jest dobry, a utrzymanie powtoki nie po-
ciaga za sobg nadmiernych kosztéw, zaleta tego
rodzaju konstrukcyj smotowych lub asfaltowych
polega na tem, Ze utrzymania wymaga tylko gérna
powloka, bez potrzeby wykonywania pod nig wiek-
szych robét.

d) Zachowanie doktadnej proporcji czesci skta-
dowych, dobre przemieszanie i gruntowne uszczel-
nienie.

e) Fachowe kierownictwo techniczne przy pro-
jektowaniu, budowie i utrzymaniu.

f) Sliskosé. Nalezy zwrécié uwage na potrzebe
zmniejszenia sliskosci. W niektérych wypadkach
dobre wyniki otrzymano w nastgpujacych okolicz-
nosciach:

1) przy uzyciu najwickszej dopuszczalnej ilo-
sci gruboziarnistego kruszywa;

2) przez wtlaczanie w nowa powierzchnie dro-
ga walowania grysiku kamiennego zwyczajnego
lub uprzednio powleczonego bitumem;

3) przez jaknajmniejszy spadek poprzeczny i
odpowiednie pochylenia w tukach;

4) przy zastosowaniu do istniejacej nawierzchni
powierzchniowego pokrowca smolowego lub bitu-
micznego z lwardego i grubego grysu, odpowied-
nio zawatowanego.

2. Stwierdza sie potrzebe wyczerpujacych ba-
dan nad zagadnieniami, zwigzanemi ze stosowaniem
smoty, bituméw i asfaltow do budowy i utrzyma-
nia drég.

W szczegolnosci Kongres zwraca uwage swoich
czlonkéw na nastepujace potrzeby:

a. Zbadanie skladu i specjalnych wlasciwosci
materjaléw bitumicznych oraz ich mieszanek z in-
nemi materjatami, ze szczegélnem uwzglednieniem
stosowania ich do drég ziemnych.

b. Ulepszenie wyposazenia mechanicznego do
lepiszez bitumicznych i ich mieszanek z kruszywem
mineralnem.

c. Zbadanie czynnikéw oddzialywajacyzsh na
trwalosé¢ i wytrzymatosé drég, np. klimatu, podto-
za, gestosci ruchu i samego typu konstrukeji.

d. Czynniki ekonomiczne, miedzy innemi:

1) Koszty przewozu po réznych nawierzchniach
drogowych, wlaczajac koszty eksploatacji pojazdu
i koszty drogowe, w szczegolnosci dla drog grun-
{owych.

2) Stosunek migdzy kosztami utrzymania i in-
tensywnoscia ruchu dla réznych typéw nawierzchni,

3) Ujednostajnienie terminologji miedzynarodo-
wej, odnoszacej si¢ do materjatéw, ich mieszanek,
metod budowy i typow drég jest, zdaniem Kongre-
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su, niezbedne zarowno dla ustalenia zwiazku mie-
dzy okresleniami handlowemi i naukowemi, jak i
dla ulatwienia wzajemnego zrozumienia si¢ 1 wza-
jemnej pozytecznej wspoipracy.

3-ie zagadnienie.

Budowa drég w krajach miodych pod wzgledem
rozwoju gospodarczego (okolice nadajqce sie do
kolonizacji, lub dzielnice malo dotychczas
rozwiniete ).

1. Przedewszystkiem jest pozadane utworze-
nie centralnego organu, wyposazonego w uprawnie-
nia ustawowe w zakresie uzgadniania projektow lo-
ikalnych rozbudowy sieci drogowej, nadzoru i po-
mocy przy wykonywaniu generalnego programu
rozbudowy sieci drogowej w calym kraju oraz u-
prawnionego do nabywania lub rezerwowania te-
renéow potrzebnych do celu powyzszego.

2. Udoskonalenie konstrukeji. pojazdéw me-
chanicznych sprawito, ze drogi kolowe oddajg cze-
slo takie ustugi przy udostepnianiu i eksploatacji
nowych terenéw, jakie przedtem mogly by¢ osiag-
nigte tylko przy pomocy kolei zelaznych.

3. Drogi kotowe maja nad kolejami zelazne-
mi l¢ przewage, ze wydatki na ich rozbudowe i
utrzymanie moga, by¢ robione proporcjonalnie do
waznosci ruchu, jaki si¢ ma na nich odbywaé. Ponie-
waz nowoczesny samochéd jest w stanie pracowaé
na bardzo nawet ciezkich drogach, przeto w po-
czatkowym okresie rozwoju ruchu wystarcza wy-
tkniecie kierunku szlaku i wykonanie prymityw-
nych robét dla wyréwnania terenu; jedynemi ob-
jektami drogowemi sga w takich wypadkach urza-
dzenia stuzace do przejazdu ponad stalemi poto-
kami wéd, ktérych nie mozna przebyé wbrad.
W miare jak rozwéj ruchu dostarczy dostatecznych
$rodkéw finansowych dla ulepszenia wytknietego
szlaku — wprowadza si¢ dalsze ulepszenia dro-
gi, polegajace na wykonaniu jezdni i budowie mo-
stéw na rzekach i jarach.

4. Nalezy. zawczasu pomysleé¢ o nabyciu tere-
néw, niezbednych do rozbudowy drég w zwiazku
z najwiekszym przewidywanym rozwojem ruchu.

5. Przed rozpoczeciem budowy jakiejkolwiek
arterji drogowej powinien byé¢ opracowany plan
generalny calej sieci drogowej, w nalezytej mierze
uwzgledniajacy caloksztatt dalszych potrzeb dro-
gowych danego kraju.
- -6, W krajach o matej gestosci zaludnienia,
gdzie budowa rozlegtej sieci drogowej nawet dla
lekkiego ruchu jest utrudniona przez brak potrzeb-
nych érodkéw, zaleca sie stopniowe wykonanie roz-
budowy. Nalezy jednak dolozyé wszelkich staras,
zeby wykonywane roboty byly pod wzgledem kie-
runku i szerokosci trasy odrazu dostosowane do
przyszlej rozbudowy i stanowily jej pierwszy etap.

7. Jakkolwiek drogi takie powinny byé budo-
wane z najwieksza oszczednoscia, jednak musza
nadawaé si¢ do ruchu mechanicznego.

8. Nalezy unikaé¢ wykopéw, oile moga one na-
strecza¢ trudnosci z odwodnieniem; lepiej jest pro-
wadzié trase w niskich nasypach,

9. Do ruchu lekkiego pod wzgledem ilosci i
cigzaru pojazdéw zwyczajne drogi gruntowe oka-



zaly sie ekonomicznemi i wystarczajacemi. Dla u-
trzymania jednak takich nawierzchni do chwili
przebudowy nalezy odpowiednio ograniczyé ob-
ciazenie kot i szybkos¢ pojazdow, by uniknaé nad-
miernego niszczenia drogi.

10. Dla ustalenia szerokosci jezdni nalezy wy-
chodzi¢ z zalozenia, ze kazdy pas do ruchu jedno-
torowego powinien posiadaé 3 m szerokosci. Na
mostach powinna byé réwniez zachowana ta sze-
rokos¢ pasa, a czasem nawet wielokrotna tej nor-
malnej szerokosci, ze wzgledu na przyszle potrze-
by ruchu.

Przy budowie nowych wickszych objektow dro-
gowych zaleca sie od poczatku wykonywaé je jako
dwutorowe, a przynajmniej zakladaé w odpowied-
ni sposob fundamenty objektéw.

11, Nalezy dazyé do utrzymania jednolitego
charakteru trasy, a wiec nalezy unika¢ duzego
spadku lub ostrego skretu na takich odcinkach,
gdzie ich ogoélnie nie spotyka sie,

12. W okolicach bezludnych prébowano w réz-
nych wypadkach zastosowanie urzadzen maszyno-
wych do budowy plantu drogi; proby takie nalezy
prowadzi¢ nadal.

13. Pozadane jest réwniez podjecie systema-
tycznych badar nad okreéleniem fizycznych wia-
snosci mieszanek glin i piaskéw, stanowiacych
sktadniki gruntéw naturalnych, wlaczajac grunty
zawierajace sole hygroskopijne, a to w celu zebra-
nia pozytecznych danych do budowy jezdni drég
gruntowych, nadajacych sie do ekonomicznej pra-
cy w okolicach slabo rozwinigtych przy ograniczo-
nych $rodkach finansowych.

-Dzial II. Ruch i administracja,
4-te zagadnienie.

Gospodarka finansowa w zakresie budowy
i utrzymania drég.

1. Pojazd mechaniczny, coraz szerzej uzywa-
‘ny, pocigga za soba znaczne wydatki na przebudo-
we 1 ulepszenie istniejacych drég, stosownie do
nowoczesnych wymagan ruchu, na budowe nowych
drég i na skuteczne uirzymanie wszystkich ulep-
szonych drég. Wydatki takie sg jednak uzasad-
nione, wobec zwiekszenia przez to wydajnosci i ob-
nizenia kosztéw transportéw drogowych, zwlaszcza
w tych okolicach, ki6ére byly juz uprzednio obstu-
giwane przez transport drogowy, jak réwniez ze
wzgledu na ulatwienie przenikania postepu eko-

nomicznego, handlowego i socjalnego na nowe
obszary.
2. Dotychczas niema takiego kraju, gdzie

glowna sie¢ drogowa bylaby rzeczywiscie dostoso-
wana do nowoczesnych potrzeb transportu, a nad-
to we wszystkich krajach powstato zagadnienie do-
stosowania drég drugorzednych i miejscowych do
wymagan ruchu samochodowego. Sprawa finanso-
wania gospodarki drogowej, réznigc sie znacznie
w poszczegdlnych krajach pod wzgledem charakte-
ru i ostrodci, stala sie zagadnieniem o charakterze
ogélno-swiatowym i nie cierpiacem zwloki,

3. Dla rozwiazania powyzszych wielkich za-
gadnien finansowych i dla osiggniecia w najkrot-
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szym czasie mozliwie najwigkszych korzysci z no-
wego $rodka komunikacyjnego jest szczegélnie
waznem, by programy drogowe byly opracowane na
kilka lat naprzéd oraz bardzo starannie prelimino-
wane. Wszelkie poprawki, wynikajace czy to ze
zmiany ogdlnych warunkéw, czy uzaleznione od
nowych postepéw techniki, dadza sie potem wpro-
wadzié w miare potrzeby bez trudnosci.

4. Dla ulatwienia finansowania i administracji
oraz dla nadania wytycznych co do 1odzaju i za-
kresu potrzebnych ulepszen, wszystkie drogi po-
winny by€, w miare moznosci, zaliczone do pew-
nych kategoryj, w zaleznosci od charakteru prze-
wazajacego na nich ruchu pod wzgledem pocho-
dzenia, przeznaczenia i intensywnoéci tego ruchu.

Zwykty podzial drég na kategorje bywa naste-
pujacy:

a. Drogi glowne o znaczeniu ogblnem (lacznie z ulica-

mi miejskiemi, stanowiacemi odcinki takich drég):
1) Drogi 1-ej klasy, albo drogi panstwowe.

2) Drogi 2-ej klasy — drogi samorzadowe rézinych
nazw, w zaleZznosci od podzialu administracyjne-
go kraju.

b. Drogi o znaczeniu lokalnem:
1) Drogi miejscowe.
2) Ulice miejskie (z
punkcie a).
c. Drogi specjalne: stralegiczne, wylacznie samochodo-
we it p.

Kategorja pierwsza obejmuje drogi o znaczeniu
ogdlnem, a zatem takie drogi, ktére sluza jako ar-
terje zbiorowe dla ruchu, doplywajacego z drog
miejscowych, lub ktére same stanowia arterje mie-
dzymiastowe, a przechodza przez obszar wiecej
niz jednego okregu prawno-administracyjnego
Kazda droga publiczna powinna zosta¢ definityw-
nie zaliczona do pewnej kategorji, a odpowiedzial-
no$¢ za nia powinna ciazyé na wlasciwej wiladzy,
powolanej do czuwania nad zachowaniem calodci
politycznej odnoénych przecietych droga obszaréw.

5. W krajach o wielkich przestrzeniach i s}a-
bem zaludnieniu nalezy przy oglednej polityce fi-
nansowej dazyé przedewszystkiem do uporzadko-
wania w sposéb mozliwie najtaiszy drég drugo-
rzednych i miejscowych, stuzacych jako dojazdy
do stacyj kolejowych lub do drég wodnych. W mia-
re powstania i rozwoju ruchu, nabieraja takie dro-
gi stopniowo coraz wigkszego znaczenia i prze-
ksztalcaja sig w drogi tranzytowe, a wéwczas sy
asprawiedliwione wigksze wydatki na ich ulep-
szanie.

Ze wzgledu na planowos$é i oszczednosé gospo-
darki drogowej, jest nieadzowne, by przy projek-
towaniu tych poczatkowych drég uwzgledniano w
nalezytej mierze ich przyszle potrzeby, przy prze-
ksztalcaniu na drogi giéwne.

6. Dla zrealizowania celowego ujednostajnie-
nia organizacji i dzialalnosci programowej w dzie-
dzinie gospodarki drogowej, najwyzsze instancje
drogowe powinny posiadaé prawo nadzorowania i
udzielania porad i wskazéwek instancjom niZszym.

Przy udzielaniu zapomég lub pozyczek, organa
centralne maja w postaci odpowiednio umiarkowa-
nych zastrzezern skuteczny srodek do wywarcia po-
trzebnego wplywu na miejscowe organa admini-
stracji dla zapewnienia celowej gospodarki dro-

wyjatkiem wymienionych w
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gowej, liczacej sie nietylko z potrzebami czysto lo-
kalnemi, lecz i ogélnemi, a zwlaszcza z potrzeba
zwrécenia szczegblnej uwagi na tereny nieroz-
winiete.

7. Zapewnienie dalszego systematycznego u-
trzymania wszystkich tych drég, ktére =zostaly
uporzadkowane i ulepszone, stanowi podstawowy
warunek w zdrowym programie drogowym. Przy
jednakowym ruchu, koszty utrzymania drég ulep-
szonych powinny byé mniejsze, niz drég nieodpo-
wiednich do ruchu.

Przy preliminowaniu kosztéw utrzymania nale-
2y jednak mieé na wzgledzie, ze na ulepszonych
drogach ruch szybko wzrasta, wskutek czego ulep-
szenie drogi przynosi, z jednej strony, niewatpli-
wa korzysé tym, ktérzy z drég korzystajg, z dru-
giej jednak strony moze spowodowaé wzrost 0361-
nych kosztéw na utrzymanie drogi. Z tego wzgle-
du koszty utrzymania drogi ulepszonej, a przynaj-
mniej wzrost kosztéw w poréwnaniu z poprzed-
niem normalnem utrzymaniem, powinien byé od-
niesiony na wplywy od uzytkownikéw drog przed
wszelkiemi innemi obcigZzeniami takich wplywoéw.

8. Koszty budowy, ulepszenia i utrzymania
drég celowo urzadzonych powinny byé rozdzielo-
ne réwnomiernie pomiedzy otrzymujacych bezpo-
§rednie lub posrednie korzy$ci, z uwzglednieniem
ich zdolnosci ptatniczej. Ustalenie ogélnych pod
tym wzgledem przepiséw jest niemozliwe ze wzgle-
du na' rézne warunki i urzadzenia w poszczegdl-
nych krajach; niektére jednak wytyczne wmozna
sformutowaé na podstawie doswiadczeni z ostatnich
czasOw, w sposéb nastepujacy:

a. Wobec korzysci dla ogétu, zycia gospodar-
czego i wlasnosci prywatnej, uzycie wplywéw z po-
datkéw ogélnych na cele drogowe jest w zasadzie
celowe i powinno byé nadal stosowane; wysokosé
udzialu drég w podziale wplywéw jest zalezna od
potrzeb na czle drogowe, rozporzadzalnych srod-
kow i potrzeb budzetu paristwowegs na inne cele.
Wplywy 2z podatkéw ogélnych, ktérych celowosé
uzycia podlega bezposrednio opinji publicznej, sa
w szczegblnosci odpowiedniem Zrédlem dochodu
na wydatki zwigzane z robotami na drogach lokal-
nych i ulicach miejskich.

b. Opodatkowanie wtascicieli posiadtosci przy-
droznych oraz innych nieruchomoséci, ktérzy osia-
gaja specjalne korzysci z budowy 1 ulepszenia
drég, powinno byé dostosowane do rzeczyvwiscie
uzyskanych korzyéci.

c. Dopéki opodatkowanie nie staje sie nad-
miernym nieusprawiedliwionym ciezarem dla u-
zytkownika drogi, stanowi opodatkowanie uzytkow-
nikéw, wlaczajac optaty za rejestracje i opodatko-
wanie materjatéw pednych, wazne i wzrastajace
zrédlo dochodu dla finanséw drogowych. Jezeli
jednak oplaty takie sa wymierzane w nadmierne]j
wysokoéci, lub jezeli naklada sie nadmierne cieza-
ry na wlascicieli pojazdéw mechanicznych w kra-
jach rolniczych, ktére nie posiadaja rozwinietego
przemystu, w postaci zbyt wygérowanych wwozo-
wych optat celnych, to musi nastapié zjawiske eko-
nomiczne, znane jako prawo regresji dochodéw,
pozbawiajace spoleczeristwo owocéw, jakie przy-
nosi normalny rozwéj komunikacji samochodowe;j.

-

Z tych samych wzgledéw wplywy z opodatkowania
za uzywanie drég nalezy przeznaczaé wylacznie
na potrzeby drogowe.

Dla zapewnienia jednolitosci opodatkowania na
wiekszych obszarach, opodatkowanie to powinno
byé naktadane wylacznie na podstawie ustaw, u-
chwalonych przez wladze prawodawcze. Dla utrzy-
mania zasady odpowiedzialnosci za zbieranie i roz-
chodowanie takich sum, jest niezbedne, Zeby wy-
datkowanie bylo dokonywane pod nadzorem tego
samego ordanu panstwowego, ktory takie oplaty
zbiera; przytem, przyna]mme] w obecnych warun-
kach, wplywy powinny byé przeznaczane na drogi
giowne o znaczeniu ogbélnem (wlaczajac odcinki
taklch drég na terenach samorzadéw miejskich).

9. Ze wzgledu na powszechny objaw braku
biezacych s$rodkow finansowych na szybka rozbu-
dowe sieci drogowej w sposéb odpowiadajacy po-
trzebom nowoczesnego ruchu, dalej wobec fakty,
ze wklady pienigzne na przebudowe drég maja
charakter wydatkéw inwestycyjnych, ktére, jak
uczy doswiadczenie, daja stale wzrastajace wply-
wy w postaci oplat za uZywanie dr6g, — zaleca sig
prawie we wszystkich krajach podejmowanie po-
zyczek na budowe i przebudowe drég, zacigganych
w formie obligacyj, lub w inny sposéb.

Pozyczki takie nalezy jednak zaciagaé jedynie
na projekty niezbedne i uzasadnione gospodarczo
oraz pod warunkiem, Ze gospodarka drogowa po-
siada zdrowa organizacje i Ze jest pewno$é, iz
znajda sig¢ potrzebne $rodki z wptywéw biezacych
na dalsze koszty utrzymania drég wybudowanych
lub ulepszonych.

Jakkolwiek obligacje opieraja sig réwniez pod
wzgledem oprocentowania i splaty przedewszy-
stkiem na oplatach za uzywanie drég, ktére w ko-
rzystnych warunkach, przy duzym rozwoju ruchu
samochodowego, jak wykazala praktyka, catkowi-
cie je pokrywaja, tem niemniej jednak obligacje
takie powinny byé catkowicie zagwarantowane
przez wlasciwe organa parstwowe. Diugosé okresu
amortyzacyjnego pozyczek drogowych nie powinna
przekraczaé czasu trwania ulepszenia. Po zaspoko-
jeniu gtownych potrzeb w zakresie rozbudowy
drég, nalezy ograniczyé dalsze zacigganie pozy-
czek, a wydatki pokrywaé z biezgcych wplywow,
zwlaszcza, jezeli odpowiednie pozycje znajduja sie
w corocznych budzetach.

5-te zagadnienie,

Przewozy na drogach: sfosunek i skoordynowanie

z innemi $rodkami komunikacji; dostosowanie do

potrzeb organizacyj zbiorowych i indywidualnych
uzytkownikéw.

1. W duzych i postepowych krajach catego
$wiata przewozy na drogach kolowych zajely w
ciagu ostatniego dziesieciolecia wybitne miejsce
w ogélnym ukladzie $§rodkéw transportowych. W
wielu krajach osoby prywatne i wladze przystapi-
1y do badania mozliwoéci dostosowania i uzgod-
nienia réznych $rodkéw komunikacyjnych: drogo-
wych, kolejowych, wodnych i lotniczych do prze-
wozu os6b i towaréw. Wzajemne dostosowanie sie
komunikacyj ladowych, wodnych i lotniczych po-
winno nastapi¢ w taki sposéb, zeby kazda z nich
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odbywata si¢ w warunkach mozliwie najbardziej
ekonomicznych 1 jaknajdokladniej dostosowanych
do istniejacych potrzeb. Z tego wlaénie wzgledu
obowigzkiem wiladz jest takie uregulowanie spra-
wy pod wzgledem prawnym i finansowym, zehy na-
turalne warunki ekonomiczne istnienia réznych ga-
tezi transportéw nie zostaly zniszczone.

2. Najbardziej pilng potrzebg jest uzgodnie-
nie przewozéw kolejowych i drogowych,

3. Rozwéj przewozéw drogowych przy pomocy
pojazdéw mechanicznych nie nastapil z jednakowa
intensywnoscia we wszystkich krajach. W miare
jednak takiego rozwoju w poszczegéluych krajach,
powstawata mniejsza lub wigksza naglosé potrzeby
rozwigzania zagadnienia wspélpracy przewozow
drogowych i kolejowych, Rozwiazanie tego zagad-
nienia powinno nastapi¢ na szerckiej- podstawie e-
konomicznej i naukowej w taki sposéb, by ogét
mégt wyciagna¢ jaknajwicksze korzysci ze wszy-
stkich rodzajéw transportéw.

4. Przewozy drogowe i przewozy kolejowe cze-
Sciowo wzajemnie sie¢ uzupelniajg, czesciowo zag
sg od siebie zupelnie niezalezne. Kazdy z nich po-
winien by¢ rozpatrywany z punktu widzenia wia-
$ciwych mu zalet.

Wzgledy decydujace dla przewozéw drogowych
nie sa analogiczne do wzgledéw decydujacych
dla przewozéw kolejowych. Zaden z tych rodzajéw
komunikacji nie moze by¢ podporzadkowany jeden
drugiemu,

5. Przy rozwazaniu zagadnienia wspoélpracy
przewozbéw drogowych i kolejowych nalezy u-
wzgledni¢ fakt, ze publiczne przedsigbiorstwa ko-
munikacyjne do przewozu oséb i towaréw odgry-
waja w ogélnym ruchu drogowym bardzo mala ro-
le. Ogélnie biorge, prywatne pojazdy mechaniczne
stanowia gléwnag cze$é ruchu drogowedo i one to
bardzo powaznie wspolzawodnicza z kolejami w
zakresie przewozéw osobowych. W krajach, gdzie
taki stan zapanowal, wladze publiczne powinny
zezwoli¢ kolejom na dostosowanie rozktadéw jazdy
pociagéw do zmienionych warunkéw przez jaknaj-
dalej idace zredukowanie ilosci . pociago-kilome-
tréw osobowych. Koleje uwazaja za korzystne za-
stapowanie niekorzystnych linij kolejowych komu-
nikacja autobusowa, prowadzong albo we wiasnym
zarzadzie, albo przez inne organizacje.

6. Cala publiczna komunikacja autobusowa,
niezaleznie od tego, w czyjem znajduje sie reku,
powinna byé poddana pod dostateczny nadzér od-
powiedzialnego urzedu o zakresie kompetencji roz-
ciggajacym sie na obszerne terytorja, dla zapew-
nienia ogdlowi regularnosci, pewnosci, dogodnosci
i bezpieczenstwa ruchu, a nadto dla uniemozliwie-
nia zloéliwej konkurencji, lub nadmiernego pod-
wyzszania ceny za przejazd.

7. W niektérych okolicznosciach okazalo sie,
iz nieznaczna ilo§é ruchu, przeciagnieta z kolei na
drogi kolowe przez publiczne przedsigbiorstwa ko-
munikacyjne drogowe, zostala w znacznej mierze
zrownowazona przez fakt, ze przedsigbiorstwa ta-
kie bardzo zasilaja ruch na gtéwnych linjach kole-
jowych. Ma to miejsce zwlaszcza w okolicach gé-
rzystych, gdzie budowa kolei jest niezmiernie kosz-
towna. Samochéd zastapil tam stare i powolne

srodki transportowe, wywolal rewolucje ruchu i
ozywil takie okolice pod wzgledem przemyslowym
i handlowym.

8. Roézne zamierzenia w zakresie uzgodnienia
blizszej wspolpracy komunikacyjnych przedsie-
biorstw drogowych i kolejowych idy zazwyczaj w
nastepujgcym kierunku:

a) Dobrowolnej wspélpracy towarzystw kole-
jowych z przedsiebiorstwami autobusowemi i samo-
chodami ciezarowemi uzytecznosci publicznej.

b) Zorganizowania przez kolej wilasnych prze-
wozéw drogowych lub udzialu albo nadzoru finan-
sowego i administracyjnego w polityce takich dro-
gowych przedsigebiorstw komunikacyjnych.

c) Porozumienia w sposéb prawnie przewidzia-
ny obydwéch stron co do zgodnej wspélpracy we-
dtug wytycznych, ustalanych przez wspélny organ
porozumiewawczy. W razie niemozliwosci osigg-
niecia porozumienia dobrowolnego, nastepuje przy-
musowe uzgodnienie dziatalnosci na podstawie za-
rzadzenia organu parnstwowego.

9. Samochody osobowe, autobusy i samochody
ciezarowe stworzyly nowy rodzaj przewozéw, kté-
rych koleje czesciowo zupelnie nie mogly wykony-
waé. Przewozy takie sa nadzwyczaj pozyteczne dla
towaréw, stanowiacych mniej niz pelny tadunek
wagonu kolejowego; wprowadzenie wymiennych
skrzyn towarowych przyezynilo sie¢ do rozwiazania
zagadnien transportowych miedzy dworcami kole-
jowemi w wielkich miastach.

Przew6z pasazerow, powstaly przy pomocy po-
jazdow mechanicznych, odbywa sie zaréwno na
krotkich, jak i na diugich szlakach; przewéz cie-
zarowy odbywa sie naogé! na szlakach krétkich.

Nalezy nadto mieé na wzgledzie, Zze samocho-
dowe przewozy ciezarowe, przy dobrych drogach,
sa czynnikiem zachecajacym do przesylania towa-
réw frachtowych, co przyczynia sie do zwieksze-
nia produkciji w okolicach rolniczych i odciaza ko-
leje od tadunkéw na krétkich odcinkach, ktore
daja kolejom tylko male korzysci, lub nawet zad-
nych korzysci nie daja.

10. Eksploatacja samochodéw cigzarowych u-
zytecznosci publicznej okazala sie naogot mato ko-
rzystna, ze wzgledu na konkurencje ze strony pry-
watnych, wlasnych i wynajmowanych samochodéw
ciezarowych. Publiczne samochody cigzarowe prze-
woza na drogach tak nieznaczne iloci towaréw w
poréwnaniu ze wszystkiemi przewozami, ze tego
rodzaju przedsiebiorstwa nie moga na wieksza ska-
le zainteresowaé kolei.

11. Pomiary ruchu drogowego, zawierajace ba-
dania nad pochodzeniem i przeznaczeniem prze-
wozéw, maja szczegblng wartog¢ dla poznania
prawdziwych wlasciwoéci poszezegolnych rodzajow
rucht mechanicznego i jego stosunku do innych
przewozéw, ktére sa przez przewozy samochudowe
zasilane lub tworzone.

12. Drogowe przedsiebiorstwa komunikacyjne
powinny byé finansowo samowystarczalne, Zapo-
mogi pienigzne ze strony panstw lub oséb prywat-
nych sa na miejscu tylko wtedy, jezeli chodzi o
otwarcie terenéw ubogich w komunikacje. Pojazd
mechaniczny powinien zatem byé w stanie pokry¢
wlasne wydatki i podatki o tyle, o ile sg one uzna-
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ne za sluszne i sprawiedliwe dla kazdego samo-
chodu. Zasada powyzsza jest w szczegdlnosci stusz-
na w odniesieniit do oplat na utrzymanie drég,
ktore kazdy pojazd mechaniczny ponosi, ptacac
podatek samochodowy, wlacznie z opodatkowa-
niem benzyny. ) o

13. Podatki drogowe powinny oplaca¢ nietyl-
ko pojazdy mechaniczne, lecz wogéle wszyscy od-
noszacy korzysci z drég; podatki drogowe nie po-
winny byé tak wysokie, by mogly uniemozliwié ko-
rzystanie z drég publicznych.

14. Wspélpraca kolei i samochodéw, w pew-
nej mierze juz cbecnie osiggnieta, jest jednym
z najwazniejszych nakazéw epoki terazniejszej.
Przy poszukiwaniu rozwigzania tego zagadnienia,
nie nalezy zapominaé o potrzebach lotnictwa, kto-
re potrzebuje dobrych lotnisk i drog, do takich
lotnisk prowadzacych.

15. Zmiany rozkladéw jazdy publicznych po-
jazdéw mechanicznych powinny byé ze wzgledu
na wygode publicznosci dokonywane tylko w $ci-
§le okreslonych terminach (z mozliwie nielicznemi
wyjatkami), a wogéle powinny byé wydawane
rozklady jazdy ogélne i miejscowe.

16. Majac na wzgledzie, ze zagadnienie wza-
jemnego dostosowania réznych rodzajéw przewo-
26w b%r{lo tematem obrad i uchwal Miedzynarodo-
wego Kongresu Kolejowego w Madrycie w dn.
5—15 maja 1930 r. pod tytulem ,Wspélzawod-
nictwo miedzy przewozami samochodowemi i kole-
jami” oraz ze poglebienie zbadania tego zagadnie-
nia wymaga szczegélowego przestudjowania po-
wyzszych uchwal, — Kongres wypowiada sie za
potrzeba dalszego badania zagadnienia uzgodnie-
nia i harmonijnej wspélpracy przewozéw drogo-
wych, kolejowych, wodnych i lotniczych na réz-
nych kongresach migdzynarodowych, ktére moga
by¢ wezwane do zajecia sie tem zagadnieniem;
sprawozdania powinny byé przygotowane przez
wspélne komisje, skladajace sie z odpowiedzial-
nych przedstawicieli, reprezentujacych poszczegol-
ne systemy przewozéw, s =

6-te zagadnienie.

a. Regulowanie ruchu w wielkich miastach i na

przedmiesiciach; sygnalizacja ruchu; projektowanie,

prowadzenie i dostosowanie drég do potrzeb ruchu
w dzielnicach zabudowanych.

b. Postoje i garazowanie pojezdéw.

1. Kongres potwierdza w ogélnosci uchwaly
Kongresu Medjolariskiego w odniesieniu do 5-go
zagadnienia, dotyczgcego rozplanowania miast z
punktu widzenia wygody i bezpieczenstwa ruchu
publicznego.

2. Odnosnie do znakéw ostrzegawczych i in-
formacyjnych, Kongres obstaje za potrzeba ich u-
jednostajnienia i zachowania zasady, ze do znako-
wania powinny by¢ wyzyskane zaréwno ksztalt zna-
kéw, jak i kolor. 4

a. Kongres uznaje, ze zalecenia konferenciji
dyplomatycznej w Paryiu w 1926 r., opublikowane
w biuletynie Nr. 57 (maj—czerwiec 1928 r.), sta-
nowia powazny krok naprzéd w powyzszym kie-
runku, i proponuje, by panstwa, ktére dotychczas
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zalecen tych nie przyjely, zwrocily przy wprowa-
dzaniu znakowania nalezng uwage na zawarte w
tych zaleceniach zasady. Nastepnie Kongres pro-
ponuje wylonienie przez Stala Komisje i Biuro
Wykonawcze Stowarzyszenia Miedzynarodowych
Kongreséw Drogowych specjalnego Komitetu Mie-
dzynarodowego do wyszukania drogi i sposobow
zrealizowania zawartych w powyzszym biule-
tynie zasad. -

b. Nastepnie zaleca sig, by tenze Komitet Mig-
dzynarodowy opracowal normy w celu ujednostaj-
nienia typéw znakéw i innych urzadzen, reguluja-
cych ruch publiczny. Do czasu ustalenia takich
norm zaleca sie uzywanie czerwonego koloru do
znakow regulujacych ruch tylko w tym wypadky,
jezeli znak zmusza do zatrzymania ruchu; do in-
nych znakéw, jak np. znakéw ostrzegawczych o
przeszkodach na drodze, kolor czerwony moze by¢
réwniez uzywany dla oznaczenia niebezpieczen-
stwa.

3. Kongres uznaje, ze ustalenie projektu prze-
piséw i zarzadzen dla ulatwienia ruchu w przecia-
zonych ruchem dzielnicach miast staje si¢ coraz
trudniejszem zadaniem i Ze specjalne zarzgdzenia
w tym kierunku nie powinny by¢ stosowane, o ile
nie sa poprzedzone bardzo starannem i fachowem
przestudjowaniem miejscowych warunkoéw przez
fachowych urzednikéw, przy udziale oséb zainte-
resowanych. W odpowiednich warunkach okazaty
sie pozytecznemi nastepujace sposoby regulacji
ruchu:

a. Ograniczenie postojéw przez ustalenie prze-
piséw co do miejsca i czasu postojow lub przez za-
kaz postoju.

b. Segregacja ruchu wedtug rodzajéw pojazdéw
na poszczegblne pasy jezdni. '

¢. Utrzymanie prawidlowych rzedéw jadacych
pojazdow przez wykreslenie linij na jezdni.

d. Ruch jednokierunkowy. .

e. Ruch okrezny na skrzyzowaniach tam, gdzie
mozna, urzadzi¢ dostatecznej wielkosci srodkowa
wysepke i przy dobrej widzialnosci. '

f. Uregulowanie skretéw na skrzyzowaniach i
na tukach w formie litery ,U".

4, Kongres uznaje trudnosci rzeczowe i finan-
sowe, powstajace w razie potrzeby zmiany rozpla-
nowania ciasnych i zabudowanych dzielnic wiel-
kich miast. Uwaza jednak, ze powazne ulepszenia
mozna osiagnaé przez urzadzenia, zdazajace do
dostosowania ulic w podobnych dzielnicach do po-
trzeb nowoczesnego ruchu. .

Kongres wskazuje w tym kierunku, miedzy in-
nemi, na nastepujace mozliwoéci ulepszenia wa-
tunkoéow ruchu: ‘

a. Wszedzie, gdzie jest to mozliwe ped wzgle-
dem ekonomicznym, nalezy w takich dzielnicach
usuwaé szyny z jezdni ulic i urzadzaé tramwaje
podziemne, albo zastapi¢ je przez szybkie przewo-
zy tranzytowe lubo wogdle taki rodzaj transportu,
ktory sprawialby jaknajmniej utrudnien dla ru-
chu, ulepszajac w ten sposéb sprawnosé przewo-
zow 1 zwiekszajac ogolng zdolnosé przewozowa.

b. Przejscia dla pieszych przez ulice o silnym
ruchu kotlowym mozna ulatwié i zabezpieczyé przez
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urzadzenie na skrzyzowaniach ulic i w innych od-
powiednich miejscach przej§¢ podziemnych lub
nadziemnych. W pewnych dzielnicach miejskich
moze okazaé si¢ pozadanem urzadzenie takich pod
lub nadziemnych przej$é tak blisko jedne od dru-
gich, by unikna¢ catkowicie przechodzenia pieszych
przez jezdnie. W tych miejscach, gdzie ruch nie
jest tak wielki, by. budowa podobnych urzadzen
byla usprawiedliwiona, mozna ulatwi¢ i zabezpie-
czy¢ ruch pieszy przez dokladne i jednakowe wy-
znaczenie stref dla przej§¢ przez jezdnie na skrzy-
zowaniach ulic lub w innych potrzebnych miej-
scach.

c. Dla umozliwienia wprowadzenia zakazu lub
stopniowego ograniczenia postojow pojazdow bez
spowodowania nadmiernych niedogodnosci dla
publicznogci lub utrudniein gospodarczych, nalezy
ulatwiaé urzadzanie miejsc skfadowych poza ulica-
mi, fatwo dostepnych i tanich.

Kongres stoi na stanowisku, ze naleiy w pew-
nych wypadkach, przy wznoszenin nowych bu-
dowli lub przy przebudowie istniejacych, zadaé
wydzielenia odpowiednich przestrzeni poza ulica-
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mi dla naladunku, wyladunku oraz garazowania
pojazdow.

d. Kongres jest zdania, Ze stloczenie ruchu i
wynikajace stad niebezpieczeiistwa i nieszcz¢sliwe
wypadki oraz straty ekonomiczne sa dostatecznie
wazkim powodem, by w pewnych wypadkach uza-
sadnié zamierzenia budowy skrzyzowan ulic w'roz-
nych poziomach, jak réwniez budowy ulic nad-
ziemnych i podziemnych. '

5. W stosunku do dzielnic wielkich miast,
znajdujacych sie w rozbudowie, oraz do dxielnic
podmiejskich, przeznaczonych do przyszlej rozbu-
dowy, Kongres podkresla z naciskiem potrzebe o-
pracowania szeroko ujetych planéw rozbudowy,
dla uniknigcia w przyszlosci powtérzenia sie tych
trudnosci, jakie obecnie panuja w zattoczonych
ruchem dzielnicach.

6. Kongres jest zdania, 7e wladze drogowe
powinny zwracaé nalezyta uwage na estetyke oto-
czenia drogi i z tego wzgledu powinny posiadac
odpowiednie uprawnienia do zapewnienia wygladu
estetycznego drodze bez uszczerbku dla bezpie-
czenstwa i wygody korzystajacych z drog.

W sprawie najodpowiedniejszego materjatu do

budowy mostow o bardzo duzych rozpietosciach .

Napisal Dr. Inz. Si. Kunicki, Profesor Polilechniki Warszau:skiej.

o lat ostatnich mosty o rozpigtosci powyzej

150 metréw byly budowane wylacznie z zZe-

laza lub stali. Jednakze znaczne postepy
w dziedzinie betonu i zelbetu w latach ostatnich
(1927—1930 rok) spowodowaly wykonanie mo-
stow betonowych i zelazobetonowych o stosunko-
wo znacznej rozpieto$ci, mianowicie:

1) mostu de la Caille we Francji o tuku z be-
tonu ‘nieuzbrojonego o rozpigtosci 140 m (kolo
Crusselles w Gérnej Sabaudji, na drodze z Annecy
do Genewy), zbudowanego w latach 1927—1929, i

2) mostu Plougastel na rzece Elorn, koto portu
Brest we Francji—lukowego zelbetowego, o trzech
przestach po 186 m rozpigtosci. Most ten zapro-
jektowany zostal przez znakomitego francuskiego
inZyniera drég i mostéw E. Freyssinet'a (1928—
1930 r.).

Te postepy w budowie lukowych mostéw zel-
betowych wywolaly ze strony zwolennikéw tego
rodzaju konstrukeji mostéw wystapienie ze $mia-
tym wnioskiem, ze na przyszlos¢ wszystkie bez
wyjatku mosty o bardzo duzych rozpietosciach
(powyzej 500 m) nalezaloby wykonywaé li tylko
z zelbetu w ksztatcie tukéw. (Patrz referat
inZyniera E, Freyssinet'a, wygloszony w Stowa-
rzyszeniu Inzynieré6w Cywilnych we Franciji dn. 11
lipca 1930 roku).

Prezes tegoz Stowarzyszenia, p. Cuvelette, w
swem przeméwieniu podczas dyskusji o wspomnia-

*) Streszczenie z dyskusji na miedzynarodowym Kon-
gresie betonu i Zelazobetonu w Liége, 1930 r.

nym referacie nadmienil, ze referent jest tego zda-
nia, iz gdyby miat odpowiednie krazyny, to méglby
przekroczyé Pas-de-Calais.

Referat swéj inzynier Freyssinet powtorzyl
4-go wrzesnia 1930 r. na Kongresie Miedzynaro-
dowym Betonu i Zelbetu w Liége, pokazujac licz-
ne przezrocza z widokami mostu Plougastel.

Referent uwaza za mozliwe i ekonomiczne, w
poréwnaniu z mostami stalowemi, wykonywanie

-tukéw zelbetowych a rozpietosci 1000 m i nawet

1500 m.

Obecny na dyskusji referatu inzyniera Freyssi-
net'a autor niniejszego artykulu, — oddajac nalezny
hold zaslugom tego znakomitego inzyniera i skla-
dajac mu powinszowania z powodu jego interesu-
jacego referatu oraz z powodu zbudowania wspa-
niatego mostu Plougastel, — wyrazil jednak pew-
ne powatpiewania co do §miatego uogolnienia, za-
wartego we wniosku referenta, i postawil szereg
pytaii, majacych na celu wyjasnienie réznych wat-
pliwosci, wynikajacych z tegoz wniosku. Stre-
szczenie tego przemdwienia zawarte jest w broszu-
rze francuskiej, wydanej przez autora, pod tytu-
tem: ,,Quelques questions sur l'utilisation du bé-
ton armé ou de l'acier dans les ponts de trés gran-
de portée’ (Warszawa 1930).

Co do zapowiedzi o mozliwosci przekroczenia
Pas-de-Calais mostem zelbelowym lukowym, przy
odpowiednich krazynach, autor wskazal, Ze to
zdanie przypomina stynne powiedzenie Archime-
desa, ze gdyby miat odpowiedni punkt oparcia, to
méglby poruszyé kule ziemska.
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Dla moznosci zgodzenia sie, z calg §wiadomo-
$cig, z wnioskami referenta, nalezaloby — zda-
niem autora niniejszego artykulu — wyjasni¢ naj-
plerw nastepujace pytania:

1) Czy niema wypadkoéw, w ktérych zastoso-
wanie krazyn byloby niemozliwe lub ekonomicz-

nie niekorzystne (np. przerzucenie mostu przez

wodospad lub przez bardzo gleboki jar?), Jesli
w tych wypadkach mialyby by¢ uzyte stalowe mo-
sty wiszace do podtrzymania krazyn, — to juz to
samo wskazuje na wyisze zalety techniczne stali.
Dlaczego w takim razie nie zastosowa¢ wprost mo-
stu stalowego, ktéry do montazu nie wymaga kra-
zyn?

2) Czy mosty stalowe wiszace, t. j. mosty naj-
lzejsze, nie wymagajace do zmontowania ani rusz-
towan, ani krazyn, pracujace na rozciaganie i da-
jace moznosé urzeczywistnienia najwiekszych roz-
pietosci, mialyby byé¢ na zawsze uznane za niewla-
sciwe?

Z powodu matlej wytrzymalosci betonu na roz-
ciaganie, nie mégtby on zastapié¢ stali w mostach
wiszgcych.

3) Co sie tyczy mostéw ruchomych (zwodzo-
nych), ktorych elementy pracuja to na rozciaganie,
to na $ciskanie — to czy jest w tym wypadku jaki
materjal wigcej odpowiedni niz stal?

Z powodu matlej wytrzymalosci betonu na roz-
ciaganie, nie mégltby on zastapi¢ stali réwniez w
mostach ruchomych (zwodzonych).

4} Czy nie nalezaloby poréownywaé dwu ma-
terjalow: stali i zelbetu w tych samych warunkach,
azeby pordownanie to bylo sprawiedliwe? To zna-
czy, ze nalezaloby porownywaé wytrzymatoss be-
tonu na rozciaganie (a nie na $ciskanie) z wytrzy-
maloscia stali takze na rozciaganie.

W samej rzeczy, w tukach moga byé pewne
przekroje, w ktérych beton moze pracowaé na
rozcigganie;w tych to miejscach sg punkty
niebezpieczne. Wytrzymalo§é betonu na rozcigga-
nie jest mala czastka wytrzymatosci tegoz na ci-
énienie,

5) Czy mozna zaprzeczyé temu, ze w skrzyn-
kowych (wewnatrz pustych) przekrojach tukéw
zelbetowych $cianki z koniecznosci sa cienkie.
Odleglos¢ od zewnetrznej powierzchni betonu do
powierzchni uzbrojenia jest takze z koniecznosci
mata. W tych warunkach skurcz betonu (jest to
prawo przyrody, Ze beton na powietrzu wysycha
i zmniejsza si¢ w objetosci) wywoluje powstawa-
nie rys (peknig¢) na powierzchni betonu, szcze-
golniej w miejscach, gdzie beton pracuje na roz-
ciaganie.

Te ryski (pekniecia) sa z poczatku nieznaczne,
ale z biegiem czasu wilgo¢ atmosferyczna wchodzi
w nie, a mréz podczas zimy rozsadza te pekniecia.
Peknigcia te moga z czasem siegnaé¢ az do uzbro-
jenia, co moze spowodowaé rdzewienie uzbroje-
nja (patrz Zeischrift fiir Bauwesen, 1916 r. arty-
kut inz. Parkhuhn’a, gdzie opisane sa uszkodzenia
pigtnastu mostéw i wiaduktéw zelbetowych na
Slasku).

6) Czy nie nalezy mie¢ na wzgledzie, ze wy-
konanie robét zelbetowych wymaga wykwalifiko-

wanych robotnikéw-fachowcow oraz stalej kon-
troli i nadzoru nietylko nad jako$cia materjalow,
ale i nad jakoscia wykonania robét, zwlaszcza w
zamocowanich i polgczeniach uzbrojenia.

W gpotowym ustroju uzbrojenie jest pokryte
betonem i pozostaje niewidzialne. Tymczasem w
rostach stalowych wszystkie wezly i polaczenia sa
widoczne i tatwe do naprawy.

7) Czy mozna zaprzeczyé, ze wykonanie mo-
stow stalowych moze byé daleko latwiejsze i
szybsze i1 ze koszt robocizny jest mniejszy?

8) Czy nie jest to faktem ustalonym, ze w
razie potrzeby rozebrania mostu zZelbetowego —
materjat z rozbiérki zamienia sie w gruz i nie ma
#zadnej ceny, podczas gdy stal z rozebranych
mostéw metalowych — przeciwnie — nie traci
swojej wartodci jako metal.

9) Wreszcie, czy nie nalezaloby wzia¢ pod
uwage opinji, wypowiedzianej (w r. 1926) przez
najznakomitszego i najdoswiadczenszego inzynie-
ra amerykanskiego p. Dr. Ralfa Modjeskiego, ze
dla mostéw o bardzo duzych rozpietosciach nie-
ma materjalu budowlanego odpowiedniejszego, niz
stal?

W korcu autor niniejszego artykulu postawit
nastepujace wnioski:

Moze byg¢, iz udatoby sie uzgodni¢ sprzeczne po-
glady, proponujac nastepujace uchwaly:

1) Przyklad znakomitego mostu Plougastel po-
kazuje nam, ze w przyszlosci mosty o bardzo du-
zej rozpietosci moga byé wykonywane z zelbetu
w tych wypadkach, kiedy jest mozliwe i korzyst-
ne zastosowanie krazyn,

2) Jednakze w kazdym poszczegoélnym wypad-
ku wolny wybér materjatéw budowlanych — stali
czy zelbetu — powinien naleze¢ caltkowicie do
konstruktora, w zaleznosci od olkoliczno$ci miej-
scowych i od warunkéw ekonomicznych.

Oprécz powyzszych uwag, nastreczaja sie je-
szcze pewne mysli, ktére dla uzupetnienia uwaza-
my za stosowne podaé na tem miejscu:

1) System tukowy, jako rozporowy, nie jest
odpowiedni przy stabych gruntach. ‘

2) W razie potrzeby zastosowania, wskutek wa-
runkéw miejscowych, montazu mostu bez rusz-
towan i krazyn — t. j. zapomoca stopniowego od
brzegow zwieszania sig¢ czeéci mostu, wystajacych
w postaci wspornikéw (jak naprzyklad most Forth-
Bridge w Szkociji koto Edynburga), — most zel-
betowy nie bylby odpowiedni, lub wymagalby do
montazu prowizorycznego wiszacego mostu stalo-
wego,

3) Mosty zelbetowe o bardzo duzych rozpig-
tosciach sg to konstrukcje nowe, niewyprébowane.
Jaka bedzie ich dlugotrwalosé, ze wzgledu na
czynniki atmosferyczne, nie mamy moznosci te-
raz okresli¢. Wobec tego rzekoma zaleta tych kon-
strukeyj, ktéra polega na przypuszczeniu, ze utrzy-
manie takich mostéw nie bedzie wymagato zad-
nych kosztéw eksploatacyjnych, jest tymczasem
iluzoryczna. Natomiast mamy przyklady mostéow
zelaznych, ktére przetrwaly kilka dziesigtkow lat,
naturalnie przy nalezytem zabezpieczeniu od rdze-
wienia przez okresowe pokrywanie ich farba olejna.
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4) Co do kosztéw budowy zelbetowych kon-
strukcyj mostowych w poréwnaniu ze stalowemi,
to — jesli w mostach stalowych o bardzo duzej
rozpietosci bedzie zastosowana stal wysokowarto-
$ciowa, pozwalajaca na uzycie mniejszych przekro-
jéow, — to koszta stalowych mostéw moga sie nie-

. co zmniejszyé. Jesli pozatem elementy mostéw sta-
lowych beda spawane (w fabryce) zamiast nitowa-
nia i dopiero po przywiezieniu ich na miejsce ro-
b6t taczone migdzy sobg zapomoca nitéw, to z te-
go tytutu mozna oczekiwaé dalszej oszczednosci.

Jednakze jest pewna okoliczno$¢, wazniejsza
od réznicy kosztow budowy. Mianowicie, w razie
zastosowania stali, mamy do czynienia z materja-
tem jednolitym, wyprébowanym, majacym zupel-
nie okreslone wlasnosci, oraz z konstrukecja widocz-
na i dostepna we wszystkich czesciach, ktorej wy-
konanie jest fatwe i nie wymaga specjalnie wykwa-

lifikowanych robotnikéw, podczas gdy w zel-
becie mamy do czynienia ze zbiorem rozmai-
tych  materjatéw (kruszywo, cement, zelazo,
woda), z réznicami gatunkow oraz proporcyj

tych materjaléw i z materjalem ulegajacym wie-
trzeniu wskutek rys, powstaltych od skurczy,
pod dzialaniem wilgoci i mrozu, poniewaz mosty
sa to konstrukcje odkryte (naturalnie wigc pod
dachem, w konstrukcjach np. mieszkalnych, beton
jest zupelnie odpowiedni). O zachowaniu sie tego
materjatu w konstrukcjach odkrytych podczas diu-
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ELEKTROTECHNIKA.

Chlodzenie maszyn elektrycznych wodorem.

Jak wiadomo, w ostatnich czasach zaczyna sig prébowa¢
chlodzenie wiekszych maszyn elektrycznych zapomoca wo-
dorul). takie
chiodzenie w Ameryce w pradnicy pradu zmiennago. Trud-
no$é polega lu oczywiscie na tem, Ze lrzeba dokladnie
uszczelniaé conajmniej jedno przejécie walu przez oslong
pradnicy, przewainie jednak wypada czyni¢ to z obu stron,
ze wzgledu na umozliwienie dostepu do szczotek wzbudni-
cy. Uszczelnienie to udaje sig¢ wykonaé zapomoca oleju,
wprowadzonego pod ci$nieniem, ktory tworzy woké! walu
blonke, wstrzymujaca przedostawanie si¢ nazewnatrz wodoru.
dopoki ci$nienie oleju jest wyzsze niz wadoru.

Niedawno wprowadzono po raz pierwszy

Jak wykazalo do$wiadczenie, pradnica wytwarzajaca
przy chtodzeniu przy 3600  obr./min.,
7500 kVA, data przy chlodzeniu wodorem 9375 kVA, zas
straty na tarcie powietrza spadly z 73 kW do 7 kW. Pod-
czas nieprzerwanego biegu pradnicy w ciagu 34 miesiecy
uszczelnienie nie wykazato zadnych wadliwosci. Chlodze-
nie wymaga uzycia 18,4 m” wodoru. 23 grudnia
1930 r. i 6 stycznia 1931 r., str. 28).

powietrzem,

(Power,

KOTLY PAROWE,

Odpylanie spalin zapomoca elektrofiltréw.

Elektrownia parowa w péinocnei dzielnicy Lipska, ma-
jaca 8 kottéw po 350 m® pow. ogrzewanej, zostala niedawno

') Przegl. Techn. Nr. 5, r. 1930, str. 114).

goletniej stuzby oraz o jego diugotrwalosci nie ma-
my dostatecznych danych; oprécz tego, uzbroje-
nie pokryte betonem jest niewidzialne.

5) Z biegiem czasu, wskutek wzrostu pod dzia-
faniem mroru peknie¢ powstatych od skurczu —
stan zelbetowych konstrukcyj odkrytych (jakiemi
sa mosty), szczegélnej w surowych warunkach kli-
matycznych, moze si¢ pogarsza¢ (a nie polepszaé),
o ile nie beds zastosowane w czasie eksploatacji
odpowiednie srodki zabezpieczajace.

Na poparcie tych wskazowek przytaczam zro-

dta:

a)—Parkhuhn—Zeitschrift fiir Bauwesen, 1916.
b) St.Kunicki— lzwiestja Sobranja Inzenie-
row Putiej Soobszczenia. 1917, Petersburg.

c) , Czasop. ,,Cement” 1918, Petersburg.

d) ., Quelques questions sur l'utilisation du bé-
ton armé ou de l'acier dans les ponts de
trés grande portée. Warszawa, 1930,

e} ,, Observations sur les voiites en béton et

sur les ponts en ciment armé. Mémoires
de la Soceéiié des Ingénieurs Civils de Fran-
ce, 1928, Juillet-Aot. '

f] Hawranek. Der Stahlskelettbau. 1930 re-
ferat na Kongres w Lizgde).

g) A. Rénaud. Elfet du retrai dans de grands
barrages en béton. Ann. d. Ponis et
Chaussdes, 1930, mars—avril.

TECHNICZNYCH.

rozbudowana przez dodanie dwu kot!éw po 1000 m® Ponie-
waz zakiad ten miesci sie w gesto zaludnionej dzielnicy
miasta, przeto nalezalo poddaé¢ spaliny mozliwie najlepsze-
mu oczyszczeniu. W tym celu we wspélnym czopuchu obu
nowych kotldw, jak rowniez w czopuchu dawnych 8-miu,
wiodacym do wspélnego komina o wysokosci 150 m, usta-
wiono filtry elektrostatyczne ustroju zakl. Siemens-Schu-
ckert. Filiry do nowych kottéw sa uktadu pionowego i skla-
daja sie z dwu czeéci na cala ilosé spalin kazdego kotla;
trzeci filtr jest lezacy. Prazy spalaniu wegla brunatnego w no-
wych kotlach wytwarza si¢ 53 m®sek spalin, przy nateze-
nio max. kotléw po 52,5 t/h, temperalurze spalin 220° i max
3 g/m® pylu; spaliny te maja byé wedlug gwarancji oczy-
szczone elektrofiltrem w 93%;. Granice gwarantowanego
stopnia oczyszczenia wynosza: 807, przy 71 m®sek i 96%
przy 38 m"/sek.

Pomiary dokonane przez Saski dozér kotléw wykazaiy,
ze w jednej potowie elektrofiltru, przy przeplywie 29,8 m*/sek
spalin o temp. 220 zawarto$¢ pylu spada z 0966 do
0,076 ¢g'm® co oznacza stopieri odpylenia 92,6%. W drugiej
polowie spadla zawarto$¢ pylu przy 23,1 msek z 1,94 do
0,113 g/m® czyli stopieri odpylenia wyniésl 94,1%. Sredni
wigc stopiern odpylenia wynosi 93,35% (VDI 1931, zesz. 5,
str. 149),

LOTNICTWO.

Wioski samolot-olbrzym.
Zaklady Caproni zbudowaly dwuplal dwumiejscowy ty-
pu 90PB o rozpietosci gornego platu 3881 m, a dolnego
49,56 m, powierzchni 563 m?, dlugosci kadluba 29 m, o szkie-
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lecie z rur stalowych. Samolol otrzymuje naped od 6-ciu sil-
nikéw Asso Isotta-Fraschini chlodzonych wodgq (18 cyl. w
ukladzie W, 1000 KM, 1700 obr./min, 800 kg ciezaru), Po
dwa silniki miesci sie jeden za drugim na dolnym placie,
lezacym na kadltubie, i wyposazone sg w $migla o przeciw-
nym zwrocie sily ciagu, Trzecia para silnikéw ustawiona jest
pomiedzy platami na wysokiej podstawie i ujgta w oslong
w ksztalcie gondoli. W przedniej i tylnej czeéci kadluba oraz
w $rodku goérnego platu mieszcza sie kulomioty. Obciaze-
nie uzytkowe plalowca wynosi 22 t, ciezar wlasny 15 t,

ciezar max. w locie 45 t, promien dzialania 2000 km, pred- -

kosé¢ lotu max. 210 km'h, predkosé ladowania 90 km/h.

(Flight, 9 stycznia r. b. str. 27).

OBROBKA METALL
Postepy w r. 1930.

W dorocznej kronice posigpu, podawanej przez cza-
sopismo VDI (zesz. 1 z 1. b)), wymienia aulor dokonane w
Niemczech badania nad skrawaniem. Wobec ukoriczenia w
pewnej mierze badania foczenia, wysuwa sie obecnie na
pierwszy plan badanie frezowania, przyczem zastosowanie
nowej aparalury pomiarowej, przy uzyciu dynamometréw
interesuja-

i oscylograiéw, pozwolilo na uzyskanie wielu

cych wynikéw badan poréwnawczych, dokonanych
réznych wytwoérniach.

badan nad

przeciaganiem

Wspomniawszy o zapoczatkowa-

rozwiercaniem, pilowa-

obrébka

obrabialnosci

niu wierceniem '},

oraz mnad drzewa,

badan

autor,

niem i a

dalej

i staliwo,

zeliwo
Widia,

jako materjalu narzedziowego, uczynilo duzz postepy; za-

aQ rozszerzeniu na

zaznacza iz zastosowanie
lety tego tworzywa polegaja na wigkszej predkosci skrawa-
nia i dluzszej pracy bez zataczania, co ma szczegdlne zna-
czenie w zastosowaniu do automatéw. Z metod obrébki zy-
skuja na coraz wigkszem rozpowszechnieniu sz!lifowanie
zgrubne i przecigganie.

W zakresie normalizacji zastuguje na wzmianke znor-
malizowanie pilnikéow,

Co sie tyczy przyrzadéw obrébkowych, to zazmacza sie
przedewszysthkiem duzy wplyw dodatni coraz wiekszego sto-
sowania spawania, a nadlo normalizacji ich elementéw, po-
taniajgcej ich wyréb.

W dziedzinie budowy obrabiarek zaznacza sie¢ wplyw
wzrastajacej szybkosci skrawania, wymagajacej wickszej
liczby obrotéw; spowodowalo to potrzebe nowych konstruk-
cyj glowic o mozliwie prostym napedzie. Gl6wng wage przy-
wigzuje sie do sztywnosci ustrojéow. W Niemczech powstaty
specjalne obrabiarki do pracy djamentem.

Wydajno$¢ maszyn wzrosla, dzieki wprowadzeniu urzg-
dzen, pozwalajacych na obsiuge kilku obrabiarek przez jed-
nego robotnika. Zastosowanie napedu hydraulicznego po-
czynilo dalsze postepy; szczegdlng uwage zwraca autor na
taki naped stolu strugarki, gdyz tu umozliwil ten naped
kierunku

Sprezone powietrze i olej znajdywaly coraz wicksze

#naczne obnizenie sil sterowania podczas zmian
ruchu,
rozpowszechnienie w zastosowaniu do uchwytéw i zaciskéw.

Rozwdj sztancowania i spawania spowodowal znaczne

rozpowszechnienie maszyn do obrébki blachy. Ilosé tych
maszyn stanowi w Ameryce juz ok. 40% ogélnej liczby obra-
biarek, w Niemczech za§ — ok. 8%. Powstalo tez sporo no-

wych konstrukeyj szczegoléw pras da sztancowania. Udo-

*) For. Przegl Techn. t. 69 (1930), sir. 725, 751.

Wvdawc;: Spétka z o. o&pjw ,,Prz-egiqd 'fe—ch'ni(;z—nv".
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skonalono maszyny do cigcia acelylenowego, tak ze mozna
niemi dzi§ ciaé tak czysto, ze dodatkowa obrébka po’ prze-
cieciu jest rzadko polrzebna. Kadtuby obrabiarek wykony-
wano nieraz tez z blach spawanych, przez co oszczedzano
duzo na wadze, co przy wywozie (fracht, cto) ma szczegol-

nie duze znaczenie.

ZEGLUGA.
Ostrzeganie ckretéw w czasie mgly.

Czasopismo Enginéer (16 stycznia r. b., str. 65) donosi,
iz podczas préb sygnalizacji okretowej w czasie mgty na la-
{arni morskiej w Clyde dobre wyniki dalo polaczenie sygna-
lizacji zapomoca, telegrafu bez drutu i zapomoca fal ultra-
diwiekowych ') przy pewnym ustalonym odstepie czasu po-
miedzy jednym a drugim rodzajem sygnatow.

Odleglosé okretu od punktu sygnalizujacego
la sie bezposrednio sygnalow w
s6b nastepujacy. Po wysfaniu sygnalu dzwiekowego, zlozo-
nego z 3-ch krétkich dZwiekow, stacja radjofoniczna brzegowa
nadaje jedna =za druga, czestoscia, szereg
liczb: jeden, dwa i t. d. Liczba, ktéra slyszy odbiorca réwno-
czesnie z trzecim sygnalem dzwickowym, daje szukang odle-
gloé¢ w milach morskich. Latarnia morska Clyde wysyla sy-
gnaly co 70 sek na fali 1044 m; moc slacji nadaweczej wynosi
ok. 40 W w antenie.

usta-

na podstawie spo-

z ustalong

Bibljografja.
Wzory obliczed mostéw drewnianych pod redakecja dr. An-

drzeja Pszenickiego opracowali Z. i R. Dowgir-
dowie, 222 str., 150 rysunkéw. Warszawa, 1930 r.

Ksiazka omawiana podaje szczegdlowo przyklady obli-
czeh mostéw drewnianych, przyczem uwzgledniorfo tak mo-
sty drogowe (4 przykladyl, jak i kolejowe (réwm‘ei 4 przy-
klady). Znajdujemy w niej mianowicie: most kolfajowy leza-
jowy o razp. 2 > 5 m, most kolejowy trojkatno-jednostrzat-
kowy o rozp. 690 m; most drogowy trapezowo-zastrzalowy
o rozp. 7,40 m; most drogowy tréjkatowo-wieszarowy o rozp.
12,5 m, most kolejowy Howe'a o rozp. 22 m, most kolejowy
Rychtera o rozp. 22 m, most drogowy Lembkego o rozp. 26 m
i most Pinlowskiego o rozp. 20 m. Jak widaé z tego zesta-
wienia, uwzgledniono nieomal wszystkie najwazniejsze sy-
stemy. )
Za podstawe obliczer przyjgto: w obcigzeniach przepisy
Ministerstwa Robét Publicznych, wzgl. Ministerstwa Komuni-
kacji, za§ w naprezeniach dopuszczalnych — przepisy M. R, P
gdyz Ministerstwo Komunikacji — jak podkreslono siusznie
w przedmowie — nie wydalo dotychczas zadnych wskazé-
wek, odnoszacych si¢ do naprezen mostow drewnianych.

Obliczenie kazdego mostu obeimuje wszystkie szczegoly
konstrukeji mostu, ilustrowane rysunkami tak obliczenio-
wemi, jakotez konstrukcyjnemi. Biore np. obliczenie mostu
Howe'a (str. 92—124). Podane s w niem: 1. Czed¢ ogblna,
w ktérej okreslono naprezenia dopuszczalne i ogélny uklad
mostu. 2. Obliczenie czesci przejazdowej. 3, Ustréj dzwiga-
réw. 4. Obcigzenie diwigaréw. 5, Obliczenie dzwigarow ({oba
pasy, styki tychze, krzyzulce, poduszki weziowe). 6. Obli-
czenie teznikéw poziomych i .7. pionowych. 8. Obliczenie ra-
my podporowej. 9. podpory i 10. Statecznos¢ budowy wierzch-
niej. Jak z tego zestawienia wida¢, jest to najzupelniej kom-
pletny przykiad obliczenia; w tenZe sam sposéb ujete sa
przyktady pozostale.

Tem samem za$ ksigzka ma ogromna warto$é dla kaz-
dego, kto styka si¢ z obliczeniem i projektowaniem mostéw
drewnianych, i szczerze poleci¢ ja mozna tak inzynierom,
praktykom, jakotez studentom politechniki.

St, B,

') Przegl. Techn t. 65 (1927), str. 775 8.

Redaktor odp. In;._C-zes.lav\rr“ Mikulski,
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Tabor zeglugi srodladowe; w Polsce.

Na podstawie danych otrzymywanych z Mini-
sterstwa Robot Publ. oglasza od r. 1929 Glowny
Urzad Statystyczny dane o stanie taboru polskiej
zeglugi srodladowej. Blizsza analiza tych cyfr rzu-
ca doéé ciekawe $wiatlo na ten tak bardzo zanie-
dbany rodzaj komunikaciji.

Opublikowane dotad dane') podaja nam ilos¢,
no$nosé i moc statkéw o wlasnym napedzie oraz
ilo§é i nosnosé taboru bez wlasnego napedu, we-
dtug stanu z dnia 1 stycznia 1928, 1929 i 1930 r.
Pozatem mamy podzial taboru wedlug: rodzaju sil-
nika, materjalu (stalowe i drewniane), przeznacze-
nia (barki, krypy, galary, promy, lodzie etc.], nos-
nosci oraz wieku.

Z cyfr podanych w zestawieniach wyjmujemy
kilka najwazniejszych danych:

Iloséi nosénoéé taboru?)

Statki o wtasnym napedzie | Lodzie bez napedu 7

Tlosé ’_Nosnos'é.l[ Moc, KM | 1osé [Nosnosé.1
1/1 1928 148 5224 13958 1367 ! 99 681
1/I 1929 154 5534 14 905 1684 | 110350
1/ 1930 166 6137 15609 1882 116 275

Z powyiszego zestawienia widzimy staly i

wzglednie znaczny wzrost taboru, ktéry wyraza
sie dla statkow o wlasnym napedzie prawie w
stalej cyfrze 8% rocznie, zag dla todzi bez napedu
23 i 12%, czyli srednio 17'$% rocznie. W ciagu
dwulecia wynosi wzrost 17, wzglednie 387%.

Swiadczy to o bardzo powaznym wysilku ze
strony zZeglugowcéw, z ktérym nie zawsze idzie w
parze opieka sfer miarodajnych.

Poréwnywajac wzrost mocy i nosnosci ze wzro-
stem ilosciowym, zobaczymy pewien rozdzwiek
miedzy odno$nemi cyframi, zwlaszcza w odniesie-
niu do taboru bez wtasnego napedu. Wzrost bo-
wiem tych ostatnich pod wzgledem nosnosci wy-
nosi zaledwie 11% i 5% rocznie, czyli w dwule-
ciu 16%%, zatem wigcej niz o polowe mniej od
wzrostu ilo§ciowego. Stad pochodzi staty spadek

1) Wiadomosci statystyczne Ne 24 zr, 19291 Ne 14 z. r, 1930
%) Bez taboru rzgdowego.

przecietnej mocy ogélnej liczby statkéw z nape-
dem, za§ nosnosci w todziach bez napedu.

Warto$ci przecietne nosnosci i mocy,
Statki o wlasnym napedzie Lodzie bez na-
——— = J pedu
Nosnoé¢ wt | Moc w KM Noé$nosé, t
1/1 1928 36,8 98.3 73
1/1 1929 36,0 96,8 65
11 1930 37,0 94,0 62

Nieco lepiej przedstawiaja si¢ zmiany w prze-
cietnej nosnosci taboru bez napedu, jesli wyelimi-
nujemy fodzie, nie majace charakteru taboru prze-
wozowego (czwarta rubryka statystyki), lub jesli
wezmiemy pod uwage same tylko braki:

Tabor przewozowy beznapedu.

Barki, krypy i galery ~ Barki (berlinki)

1los¢ | Nosnoéé, t J E;f::g;itnla 1lo&¢ Noénosé, 1 Iprljeocgiz?ig, {
1/11928 |771| 88967 | 115 |31l 1 72423 | 233
1/11929 |820| 95209 115 361, 76757 = 213
/11930 |885| 95235 & 111|362 77000 = 213

Charakterystyczne zjawisko zmniejszania sie
pizecietnej nosnosci iodzi, wbrew tendencji spo-
tykanej w innych panstwach, naleiy przypisa¢ spe-
cjalnym warunkom, w jakich rozwija sie nasza ze-
gluga. Wobec stanu naszych rzek i braku urza-
dzeri pomocniczych (porty, magazyny elc.), silniej-
szy rozw6j zeglugi daje sie zauwazyé jedynie tam,
gdzie niedostateczna sie¢ innych rodzajéw komu-
nikacji zmusza ludnosé do korzystania z wody,
;ako srodka transportu. Stad wzglednie szybki
rozwéj zeglugi w  wojewéddztwach wschodnich,
gdzie tabor, przystosowany do charakteru tamtej-
szych rzek, ma nosnosé¢ przewaznie niewielka. Po-
niewaz réwnoczesnie tabor Wisty i Warty ulega
tylko nieznacznym zmianom, przeto tem silniejszy
staje sie wplyw taboru o malej nosnosci na war-
tosé przecietna,

Statystyka nie podaje podzialu taboru pomie-
dzy dorzecza, wzglednie jednostki administracyjne,
wiec niepodobna $cisle okresli¢ wplywu taboru po-
szezegélnych rzek lub obliczaé odrebnie wartosei
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przecigine dla kazdej waznieiszej drogi wodnej, jak
to sie dzieje np. w slatystyce niemieckiej, musimy
zatem poprzestaé na powyzszym wniosku ogélnym.

Pod wzgledem jakosci, tabor zeglugi §rodlado-
wej w Polsce ulega tylko minimalnym zmianom.
I tak procent statkéw motorowych wsréd taboru z
wlasnym napedem wynosi w poszczegélnych latach
16,1 — 188 — i 19,97% , wzrasta zatem z roku na
rok, podobnie jak na zachodzie.

Procent odzi stalowych maleje (12, 10 i 9,5%),
ale tylko w ogélnej sumie taboru bez napedu. Po-
érod taboru przewozowego utrzymuje sie ten 7
prawie bez zmiany (18,7 -18,8—18,3"), podobnie jak
wéréd samych tylko barek (30,5—29,1 - 29,6").

Lepszy jeszcze poglad na warto$¢ naszego ta-
boru zeglugowego olrzymamy, jesli obliczymy war-
tosci przecietne i procentowe dla poszczegolnych
grup taboru, podzielonego wedlug nosnosci. Od-
nosne dane statystyczne podane sg tylko dla dwu
lat, wobec czego w ponizszej tabeli uwidoczniono
przedewszystkiem dane na 1.1.1930, podajac w
nawiasach dane z roku poprzedniego.

Podzial taboru wedlug noénoéci

e e
Ogdlem /o | sumaryczna ciq{;m,l 3 ﬂrupiel

do 5ot | 1472 782 | 30429 | 207 | 26.1 22
(1293) (16.8)| 26437 | (20.4)| 2400 (2:3)

5t do 1001|138y (7l 1(%?32%) . (772'.15) ((s)s’,%) 53’3)
01— 200t | o, (%'31) (& 120 :(iggﬁ) &8 259)
SR (igg)l 4| 36547 I(%_Zz?a'.?s, (§§;§) 302
-] & ) g, Tl el
0= 500U oy (1| 900) @i%)| En| @00
01— 600t g (11| @a Gi5  ©9| @89
LR (2)1 (%.%) égii),(;g‘ilss' é.’g) (1188',8)

Z powysiszej tabeli widzimy, Ze typ malych lo-
dzi ilosciowo przewaza, gdyz do 100 t pojemnosci
mamy ich 85,6/, stanowiacych 35 3% ogolnej po-
jemnosci. Poniewaz jednak wsrod nich przewaza
zapewne tabor nieprzewozowy, przelo nie moga
one stanowié¢ grup miarodajnych dla charaktery-
styki naszego taboru.

Nastepna z kolei grupa pod wzgledem iloszio-
wym, po tamtych najsilniejsza, za$ pod wzgledem

~no$nosci najsilniejsza wogéle, jest grupa lodzi o

nosnosci od 201 do 300 tonn. Wykazuje ona
wprawdzie tylko 9% pod wzgledem ilosci, ale o-
kolo !/; sumarycznej pojemnosci wszystkich lodzi,
Te grupe mozna uwazaé za charakterystyczna
dla zeglugi polskiej, tem bardziej, ze przecietna
nosno$¢ 229 tonn odpowiada rzeczywiscie przecietnej
zeglownosci naszych rzek w ich obecnym stanie.

Jesli odrzucimy tabor ponizej 50 tonn, jako nie
majacy wogole dzi§ znaczenia dla zeglugi, zas
reszte taboru podzielimy na tabor zeglugi male;j
(ponizej 300 t) i wielkiej (powyzej 300 t pojemno-
§ci), to otrzymamy na ogélna ilogé 410 todzi o su-
marycznej pojemnosci 85846 tonn, jako przyna-
lezne do zeglugi malej 343 lodzi (84°+) o pojemno-
$ci 54 360 (63%), zas do wielkiej — 67 lodzi (16 %),
o pojemnoséci 31 486 (37%).

Procent todzi stalowych ros$nie z pojemnoscig.
Dla todzi zeglugi matej wynosi on $rednio 33%, dla
wielkiej od 40 do 100%, zaleznie od tonnazu. Nie
bez znaczenia jest tez fakt, ze w grupach, w kto-
rych mozna zauwazy¢ znaczniejsze powiekszenie
taboru pod wzgledem ilosci, wzrasta rownoczesnie
jego przecigtna nos§no$é.

Dla poréwnania przytoczymy dane z tego sa-
mego okresu w panstwie, gdzie rozwéj zeglugi
$rodladowej stoi najwyzej, mianowicie w Niemczech.

[logé

it noé§nos$§é taboru niemieckiego?

Statki o wlasnym napedzie | Lodzie bez napedu

" lloté  [Nognosé,t Moc, KM | Ilogé  [Nonosé,t

s ]
| 111028 | 4296 | 241000 | 692700 | 14383 | 6164 000
111929 | 4613 | 283300 | 718900 | 14492 |6 239 400
1/11930 | 4872 | 318600 743.400 | 14557 | 6323800

Najszybciej wzrasta nosno$é taboru z wlasnym
napedem, bo o 15% rocznie. Jest to w zwiazku z
objawem widocznym i u nas przerzucania drobni-
cy na statki towarowe oraz z zaopatrzeniem lo-
dzi frachtowych we wtasne silniki. Wolniej niz u
nas wzrasta ogélna ilos¢ statkéw z wlasnym nape-
dem, bo tylko o 614 % rocznie, za$ ich moc o 3,6%.
Natomiast bardzo nieznaczny przyrost procento-
wy widzimy w taborze bez napedu, ktéry wyraza
sie cyfra 0,6% pod wzgledem ilosci, za§ 1,3% pod
wzgledem nosnosci. Przecigtna moc i nosnosé
statkéw z napedem cofngla sie nieco, natomiast
stale wzrasta przecigtna nosnosé ltodzi bez nape-
du, wynoszac 429, 431 i 434 tonn. ’

Sadze, ze uwzgledniajgc rozlegtosé i jakosé drog
wodnych w Niemczech, ich rozwéj przemystu oraz
$wiadczenia ze strony pansiwa, zwlaszecza w bud-
zetach inwestycyjnych, wyniki, jakich swiadkami
jestesmy u nas, choéby w ostatnich 3 latach, nie
powinny nas nastraja¢ zbyt pesymistycznie.

Inz. WM. Rybeczynski.
Przewodniczacy Komisji Transportowe;j.

Statut
Miedzynarodowe) Komisj
Wysokich Zapor Sw. Konf. En.

I. Nazwa,

Instytucja zwana w dalszym ciagu ,,Komisja"
nosi nazwe: Miedzynarodowa Komisja Wysokich
Zapor Swiatowej Konferencji Energetycznej™.

II. Zakres dziatania.

1. Zadaniem Komisji jest daznosé¢ do postepu
w studjach, budowie, utrzymaniu i eksploatacji wy-
sokich zapér przez zbieranie informacy] w tym
wzgledzie 1 studjowanie nasuwajacych si¢ zagadnien.

2. Zadania te spelnia Komisja zapomoca:

a) wymiany informacyj miedzy Komitetami Na-

rodowemi;

b) zwolywania okresowych zebrar;

c) organizowania studjow i do§wiadczen;

d)} publikacji wynikéw badan, sprawozdan i
roznych dokumentéw.

III. Czlonkowie Komisji.

W pracach Komisji moze braé¢ udzial kazde

panstwo niezalezne, albo jednostka terytorjalna sa-

T8y Zeitschrift fiir Binnenschiffahrt Ne 11/1930,
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morzadna, przynalezna do takiego panstwa. Pas-
stwo lub kraj staje sie¢ uczestnikiem Komisji przez
oznajmienie o przylaczeniu si¢ do niej na podsta-
wie obecnego statutu i przez zorganizowanie Ko-
mitetu Narodowego, w nim przewidzianego.

IV. Ofganizacja i dziatalnos¢
Komisijli

1. Komisja skiadaé sie bedzie z czlonkéw de-
legowanych po jednym z kazdego Komitetu naro-
dowego 1 dzialaé¢ bedzie jako mandatarjuszka tych
komitetow, wypelniajac zadania, do ktérych zosta-
fa utworzona. Komisja organizuje i kieruje stud-
jami i do$wiadczeniami, administruje majatkiem
ruchowym i nieruchomym, zatwierdza budzet do-
chodéw i wydatkéw, kontroluje wydatki bezpo-
§rednio lub przy pomocy podkomisji, kontroluje
dzialalno§¢ Biura Centralnego.

2. Dawni prezesi, wiceprezesi i sekretarze ge-
neralni Komisji maja prawo uczestniczenia w obra-
dach Komisji, mimo uplywu ich funkcyj, nie zwiek-
szajac przez to ilosci glosé6w poszczegélnych kra-
jow.

3. W przerwach migdzy zebraniami moze
przela¢ Komisja czesé swoich praw na Podkomi-
sje, kiére utworzy w miare uznania.

V. Komitety narodowe.

1. Poza specjalnemi postanowieniami, ktore
juz powziely rézne kraje, wchodzace w skiad Ko-
misii, wszystkie panistwa i kraje, posiadajace Ko-
mitety Narodowe Swiatowej Konferencji Energe-
tycznej, wezmg udzial w Komisji za posrednic-
twem tychze Komitetéow, organizujac specjalne Ko-
misje, zlozone ze znawcow wysokich zapoér, kto-
rzy beda kierowaé studjami 1 pracami doswiad-
czalnemi i ktérych prace i sprawozdania przesy-
fane beda Komisji przez Narod, Kom. Energetyczne

2. Kraje nie posiadajace Narodowych Komi-
tetow Energetycznych, jak i te, ktére chca uczest-
niczy¢ w Komisji za posrednictwem innych insty-
tucyj narodowych, lub ktére juz zorganizowaly,
wzglednie chca zorganizowaé specjalne komitety
narodowe dla tej sprawy, moga jako swoj organ
uczestnictwa obraé ten komitet, zlozony réwniez
ze znawcoéw wysokich zapér.

3. Pod nazwa ,,Komitet Narodowy", uzywang
w dalszym cmgu w niniejszym statucie, nalezy ro-
zumie¢ zaréwno Narodowe Komitety Enerdetycz~
ne, jak i komitety zorganizowane w mys$l ustepu 2

4, W krajach, posiadajacych Komitety Narodo-
we, czlonka Komisji, reprezentujacego dany kraj,
mianuje rzad tego kraju, albo tez wybiera go sam
Komitet Narodowy.

5. Dla uzyskania wspélimiernosci uzywanych
metod badan, studja i doswiadczenia, wykonywa-
ne w poszczegolnych krajach, odbywaé siq beda
pod naczelng dyrekcjg Biura Centralnego i wszel-
kie faktyczne przeprowadzanie tych studjéw i do-
$wiadczed bedzie w bezposredniej zaleznosci od
Komitetu Narodowego, ktorego techniczni specja-
lisci beda przeprowadzali dane studja, czy do-
§wiadczenia,

Kazdy Komitet Narodowy wyznaczy ze swego
grona korespondenta, ktérego zadaniem bedzie
porozumiewanie si¢ z Biurem Centralnem, jak tez
przesylanie mu skladek i innych naleznosci.

VL

1. Komisja postara sie o utworzenie i nalezy-
te funkcjonowanie Biura Centralnego z siedziba
w Paryzu. Nadzér nad biurem sprawowaé bedzie
Komisja, za$ bezposrednio kierowaé¢ niem bedzie
prezez, lub specjalnie w iym celu obrany wiceprezes.

Pod kierownictwem sekretarza generalnego
pracowaé beda w biurze sekretarze, pomocnicy,
rachmistrze i inni urzednicy, w miare decyzji Komisji.

2. Do Biura Centralnego nalezy zatatwianie
wszelkich spraw biezacych, prowadzenie rachun-
kowoséci Komisji, przygotowywanie budzetu. Fun-
dusze Komisji przechowywane beda w banku, kto-
rego wybér zatwierdzi Komisja.

3. Biuro Centralne ustala programy studjéw
i doswiadczen, zatwierdzane nastepnie przez Ko-
misje, i stara sie 0 wzajemna wymiane informacyj
i dokumentéw miedzy Komitetami Narodowemi o-
raz o dostarczenie ich Komisji, zaktada i utrzymu-
je archiwum sprawozdaii 1 dokumentéw, przygoto-
wuje porzadek obrad wszelkich zebran i przecho-
wuje ich protokuly, ttomaczy porzadki obrad, pro-
tokuly i sprawozdania ze wszystkich zebrain, jak
tez memorjaly, wyniki obrad i wszelkie inne doku-
menty i publikacje, tudziez rozsyta te przeklady
poszczegdlnym komitetom lub ich korespondentom.

VI. Zarzad. (Wydzial wykonawczy).

1. Wydzial wykonawczy stanowia wybrani
przez Komisje: przewodniczacy, trzech jego zastep-
cow, sekretarz generalny i skarbnik.

2. Czas urzedowania wydziatu okresla sie na
3 lata, w pierwszym wyborze jednak czas urzedo-
wania poszczegolnych zastepcow przewodnicza-
cego oznacza sie na rok, dwa lata i 3 lata.

Przewodniczacy i )ego zastepcy nie moga pelnié
tych funkcyj dluzej, niz przez dwie kadencje, z
wyiatkiem tego, ktéry stoi na czele Biura Central-
nego. Jesli nim jednak jest przewodniczacy Komi-
sji, to po dwoch kadencjach moze on byé wybra-
nym tylko zastepca. Natomiast niema zastrzezen
przeciwko ponownym wyborom Sekretarza gene-
ralnego i Skarbnika.

3. Wybér odbywa sie wiekszoscia gloséw
cztonkéw Komisji obecnych na zebraniu.

4. Przewodniczacy, obok zwyklych czynnosci,
zwigzanych z ta funkcja, przewodniczy na wszyst-
kich zebraniach Komisji. Jesli jest réwnoczesnie
szefem Biura Centralnego, sprawuje czynnosci,
zwigzane bezposrednio z kierownictwem Biura i
nadzorem nad jego funkcjonarjuszami. Za czynno-
$ci Biura odpowiada przed Komisja.

5. Wiceprzewodniczacy najdtuzej sprawujacy
swoj urzad przewodniczy zebraniom Komisji w
razie nieobecnosci przewodniczacego. Wiceprze
wodniczacy, ktéry stoi na czele Biura Centralne-
g0, bierze w tej funkcji na siebie odpowiedzialnosé,
ciagzaca na przewodniczacym w mysl ustepu 4.

6. Sekretarz generalny odpowiada, pod na-
czelnem kierownictwem szefa Biura Centralnego,
za prowadzenie calej korespondencji, za przygo-
towywanie porzadku obrad wszelkich zebran, przy-
gotowanie i przechowanie protokutéw i sprawozdas.

7. Skarbnik ma piecze nad funduszami Komi-
sji, odbiera, deponuje i kwituje sktadki i nalezno-
§ci, czyni wydatki na zasadzie asygnat lub kwitow,
aprobowanych przez szefa, prowadzi rachunko-
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woéé sum otrzymanych i wydatkowanych, sklada
sprawozdanie roczne, dajac wszelkie zadane wy-
jagnienia Komisji oraz przekladajac jej ewentual-
nie dowody wydatkow.

VII. Zebrania.

1. Zebrania Komisji dziela sie na zwyczajne
i publiczne.

2. Przedmiotem obrad zebran zwyczajnych
jest dyskusja nad sprawami Komisji, wybér czton-
kéw Zarzadu i t. p. Odbywaja sie one, o ile Ko-
misja nie postanowi inaczej, co rok, przy sposob-
nosci zebran Miedzynarodowej Rady Wykonaw-
czej Swiatowej Konferencji Energetycznej. W
przeciwnym wypadku odbywaja sie w siedzibie
Biura Centralnego w czasie przez Komisje oznaczo-
nym. Wiekszosciag %3 obecnych na zebraniu czton-
kéw moze byé uchwalone zwolanie zebrania nad-
zwyczajnego. Tego rodzaju zebranie zwoluje tez
Sekretarz generalny, na zadanie pisemne wigkszo-
éci Komitetéw Narodowych,

3. Najpdzniej na 2 miesiace przed terminem
zebrania zwyczajnego przesyla Sekretarz gene-
ralny kazdemu Komitetowi Narodowemu porza-
dek obrad, zawierajacy wszystkie sprawy, ktore
maja byé dyskutowane na tem zebraniu. Sprawy
nie umieszczone na porzadku obrad moga byé tyl-
ko poddane dyskusji, i to za zgoda %4 obecnych
na zebraniu czlonkow Komisiji.

4. Komitety Narodowe zawiadomia Sekreta-
rza generalnego przed kazdem zebraniem o nazwi-
sku czlonka, ktéry ma reprezentowaé¢ dany komi-
tet na zebraniu. Komitety, ktore nie wysla swych
orzedstawicieli, moga przestaé Sekretarzowi ge-
neralnemu opinj¢ pisemng o sprawach, bedacycl:
na porzadku obrad. Opinje te beda odczytane
na zebraniu, ale nie moga byé uwazane jako glos
przy uchwalaniu wnioskéw.

5. Uchwaty Komisji w sprawach, zamieszczo-
nych na porzadku obrad, zapadaja wiekszoscia
gloséw czlonkéw reprezentowanych na zebraniu,
majacych prawo glosu. Kazdy z Komitetéw Naro-
dowych ma prawo sprzeciwu przeciwko powzie
tym uchwalom w ciggu 3 miesiecy po terminie ze-
brania, jezeli w chwili powziecia uchwaty ilos¢ o-
becnych byla mniejsza, niz trzecia czesé uczest-
niczacych w Komisji krajow. Na wypadek takiego
sprzeciwu uwazac si¢ bedzie uchwalg za skasowana.

6. Od czasu do czasu zorganizuje Komisja ze-
brania publiczne dla przedstawienia referatéw lub
sprawozdan i dla przeprowadzenia ogélnej dysku-
sji nad sprawami, wchodzacemi w zakres czynno-
éci Komisji. Cztonkowie Komitetéw Narodowych
majg prawo wziecia udzialu w powyzszych zebra-
niach. Précz tego maja prawo wysylania delega-
téw na powyzsze zebrania wladze centralne, pro-
wincjonalne, departamentalne, lokalne, zaklady ba-
dafi, stowarzyszenia techniczne, instytucje miedzy-
narodowe, zajmujace si¢ analogicznemi kwestja-
mi, zaproszone przez Sekretarjat Generalny do
wzigcia udzialu. Warunki udzialu zaproszonych
delegatow w dyskusji ustali Biuro Centralne.

7. Sprawy, nalezace do zebran zwyczajnych
Komisji, nie moga byé przedmiotem obrad zebran
publicznych.

8. Zebraniom publicznym moga byé¢ przedio-
zone do zaakceptowania uchwaly, jednak tylko
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w formie zleced, i nie moga one odzwierciadlaé¢
.apatrywan Komisji, chyba gdy w nastepstwie be-
da przedmiotem obrad zebrania zwyczajnego i
przez nie zostana zaaprobowane.

9. Zebrania publiczne odbywaé sie beda za-
sadniczo, z wyjatkiem odmiennej uchwaly Komi-
sji, w miejscu zebran plenarnych lub sekcyjnych
Swiatowej Konferencji Energetycznej i stanowi¢
beda integralna czes¢ jej posiedzen. Jezeli w roku,
w ktérym posianowiono odbyé zebranie publicz-
ne, nie odbywa swych obrad ani plenarna ani cze-
$ciowa konferencja energetyczna, staraé sie be-
dzie Biuro Centralne zorganizowaé zebranie lacz-
nie z inng organizacja migdzynarodowa, zajmujaca
sie sprawami, wchodzacemi w zakres dziatania
Komisji. Program i metody pracy zebrania publicz-
nego powinny by¢é wowczas o ile moznosci do-
stosowane do organizacji kongresu, z ktérym ze-
branie ‘ma wspolpracowad.

10. Zawiadomienia o zebraniu publicznem roz-
sylane bedgiprzez Sekretarjat Generalny conaj-
mniej na 6 miesiecy przed terminem zebrania wraz
z porzadkiem obrad.

11. Na kazdem zebraniu zwyczajnem lub pu-
blicznem dyskusje odbywaja sie w ktorymkolwiek
jezyku, uznanym przez Swiatowg Konferencje E-
nergetyczna za jezyk urzedowy. To samo dotyczy
pism i drukéw.

IX. Sktadki i optaty.

1. W celu pokrycia wydatkéw, zwiazanych z
prowadzeniem agend Komisji, Komitety Narodo-
we placié beda skiadki roczne w jednostkach, kté-
rych warto$é bedzie oznaczana od czasu do czasu
przez Komisje. Ilos¢ jednostek oznacza sie dla po-
szczegblnych krajow w stosunku do jego zalud-
nienia: na 1 — do 5 mio mieszkancéw, 2 — od 5
do 10 mio, 3 — od 10 do 15 mio, 4 — od 15 do 20
mio, 5 — od 20 do 25 mio oraz 6 dla krajéw o lud-
nosci ponad 25 mio mieszkancow.

2 Zaprawo uczestnictwa w zebraniach publicz-
nych moze Komisja oznaczyé specjalne optaty, zaré6w-
no dla oséb, jak i wladz, instytucyj i stowarzyszen.

3. Biuro Centralne upowaznione jest do od-
bierania i zuzytkowania zaréwno funduszéw Ko-
misji, jak i wszelkich wplat na cele badan nauko-
wych, albo tez specjalnych studjéw i doswiadczen;
moze tez wydawaé zarzadzenia z mocy generalne-
go upowaznienia ze strony Komisji w kierunku wy-
konania badan, uskutecznianych badz to we wza-
jemnem wspétdzialaniu Komitetéw Narodowych,
badZ tez prac badawczych i doswiadczen, prowa-
dzonych w zwiazku z instytutami fachowemi za-
réowno prywatnemi, jak parnstwowemi, albo tez
przynaleznemi do stowarzyszen technicznych, lub
innych organizacyj miedzynarodowych.

X, Zmiana statutu.

Komitety Narodowe moga proponowa¢é¢ zmiany
w obecnym statucie. Projekty zmian winny byé
przediozone na pismie podkomisji statutowej sta-
tej, lub przygodnie wybranej, ktéra ma zdaé spra-
wozdanie, Sprawozdanie to bedzie rozestane do
wszystkich Komitetow Narodowych najmniej nx
2 miesiace przed zebraniem Komisji, na ktérego
porzadku obrad bedzie projekt zmiany statutu. Do
wazno$ci uchwaly o zmianie statutu konieczng jest
wigkszos¢ ?/y glos6w na zebraniu cztonkéw Komisji.
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