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Cze§¢ pierwsza teorji mostéw zawieraé bedzie tylko
teorje belek prostych, ktéry podzielimy w ten sposéb, Ze
najprzéd bedziemy méwié o silach zewnetrznych, dzialajacych
na belki, potem o silach wewnegtrznych, a nakoniec o ugieciu
belek. Przy wykladzie o silach zewnetrznych rozrézniamy
belki proste jednoprzeslowe (n. einfacker Trdger, cz.
nosnik prosty), spoczywajace mna dwéch podporach, i belki
ciggle (n. continwirlicher Tréger, fr. poutre continue, a. con-
tinuous beam, cz. nosnik spoity), podparte w wigeej niz dwu
punktach. Przy belkach cigglych urzgdzamy niekiedy prze-
guby (n. Gelenk, fr. charnitre, a. joint, cz. kloub) i nazywamy
je wtedy belkami cigglemi przegubowemi (n. conti-
nuirlicher Gelenkirdger), a gdy belki te sa wieloboczne bel-
kami wspornikowemi (n. Comsolirdger, a. cantilever).

PoniewaZ obliczenie przekroju belek blaszanych i drewnia-
nych podaliémy w statyce budowli, wiec bedziemy tu mdéwié
tylko o silach wewnetrznych w belkach kratowych. Z powodu
za$, Ze do obliczenia sil zewnetrznych bezprzegubowych belek
cigglych potrzebna jest znajomosé sil wewnetrznych, méwié be-
dziemy o bezprzegubowych belkach cigglych w jednym z pé-
Zniejszych rozdzialdw. '

Stad wynika nastepny podzial przedmiotu:

A. Bily, dzialajace na mosty.

B. Belka prosta jednoprzestowa.

C. Belka kratowa réwnolegla.

D. Belka kratowa wieloboczna.

E. Belka ciggla bezprzegubowa.

F. Belki kratowe statycznie niewyznaczalne.

G. NapreZenia drugorzedne.

‘Cztery pierwsze dzialy stanowig tom pierwszy, nastepne
tom drugi. ; '

A. Sily dzialajace na mosty.
I. Sity zewnetrzne.

§. 1. Rodzaje sil zewngtrznych.
Na mosty dzialajsg rozmaitego rodzaju sily zewngtrzne,
a mianowicie:
1. Cigzar wlasny, staly (n. Eigengewicht, ruhende Be-
lastung, fr. charge permanente, a. dead load, cz. zatiZeni stdlé,
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r. cobersenmsi Bhen), cigzar belek, pomostu i w ogole calego
ustroju mostu.

2. Cigzar ruchomy, zmienny (n. verdnderliche, rol-
lende Last, Verkehrslast, fr. charge roulante, variable, surcharge,
a. live load, rolling load, cz. zatifeni hyblivé, dopravne, h. carga
mévile) zaleiny od celu mostu, a wige cigZar parowozéw, wo-
zéw, tlumu ludzi lub wody.

3. Bily poziome (n. Horigontazkrc'ifte), powstajace wsku-
tek parcia wiatru, chwiania sig¢ parowozéw 1 wozéw, wskutek
sity odérodkowej i hamowania. ]

4. Sily, wywolane zmiang cieploty (n. Temperatur-
anderungskrafie).

5. Oddzialywanie podpér (n. Pfeilerdruck, f. réaction
des appuis, a. supporting force, r. omopHoe pmapuenie), ktdre sig
oblicza na podstawie danych ciezardw.

§. 2. Ciezar wiasny.

Gdy mamy most jaki projektowad, cigzar wlasny jego jest
nieznanym, dlatego przy obliczaniu sil zewngtrznych przyjmu-
jemy go w przybliZzeniu i na tej podstawie obliczamy wymiary
wszystkich czedei mostu. Majge teraz projekt mostu, mozemy
dokladnie obliczyé¢ caly ciezar mostu, ktéry z przyjetym po-
réwnujemy. JeZeli cigar, do obliczenia przyjety, rézni sie
znacznie od obliczonego, musimy powtérnie obliczyé wymiary
belek mostowych na podstawie obliczonego cigzaru. Rozumie
sig, Ze wymiary te po czedei sig zmieniy, a wiec i cigZar, obli-
czony na podstawie nowego projektu, bedzie si¢ znéw réznil
od przyjetego. JeZeli ta rézmica jest znaczna, musielibyémy
rachunek jeszcze raz powtérzyé. Widzimy stad, jak wainem
jest, aby przy pierwszem obliczeniu przyjaé ciezar wlasny
trafnie, gdyz w takim razie oszczedzimy sobie powtarzania
obliczen.

Aby otrzymaé potrzebne wzory dla cigZaru stalego, za-
stanowimy sie najprzéd, od czego ciezar wlasny zalezy. Otéz
ciezar wlasny jest zaleZnym od materjalu, & mianowicie od
napreienia dopuszezalnego i cigzaru gatunkowego materjalu,
od cigzaru ruchomego, od rozpigtodei i od ustroju mostu. Wzory
dokladne  musialyby uwzglednié wszystkie te czynniki.
Uwzglednienie materjalu i ciezaru ruchomego nie sprawialoby
wielkich trudnoéci, ale ustréj mostéw jest tak rozmaity, ze
trzebaby bardzo wiele wzoréw ustawiaé, aby najrozmaitsze
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ustroje mostéw uwzglednié. W czedei ustrojowej budowy mostéw
podamy takie szczegélowe wzory, tu musimy sie ograniczyé
na wzory ogodlniejsze, ktére do rozmaitych ustrojéw mostéw
sie stosujac, nie mogs byé zbyt dokladnymi.

Wogéle moZemy postepowaé tu w dwojaki sposéb. Liczac
. w przyblizony sposéb, uZzywamy wzoréw, ktére podajs odrazu
cigzar calego mostu. Liczac dokladniej, obliczamy poszczegélne,
czeSel mostu i tak najprzéd pomost, potem obliczamy cigzar
pomostu dokladnie i dalej przystepujemy do obliczenia po-
dluznic, przyczem znamy dokladnie cigZar pomostu, dzialajscy
na podluznice i przyjmujemy tylko ciezar podluznic wedle wzo-
réw. Obliczywszy podiuznice, wykreslamy je i obliczamy do-
kladnie ich ciezar, co nam posluZzy do obliczenia wymiaréw
poprzecznic, a nareszcie w ten sam sposéb i dZwigaréw
gléwnych.

Liczac tak, zrobimy przy cigzarze wlasnym tem mniejszy
blad, im mniejszym jest ciezar dZwigaréw gléwnych w sto-
sunku-do ciezaru calkowitego, a zatem mmiejszy przy mostach
kolejowych, niz drogowych, mniejszy przy malych mostach,
niz przy wielkich. Landsberg udowadnia, Ze jeZeli cigzar
pomostu, podluznic i poprzecznic obliczymy dokladnie, a przyj-
mujge ciezar dZzwigaréw gléwnych, zrobimy blad o 259, to
przez to zmieniajg sig sily wewnetrzme w pasach:

dla I=10 20 380 40 50 60 70 80m
; o 1,0 2,0 30 40 5,0 b7 6,7 7,49,
a wkrzyzuleacho 0,8 1,7 27 35 44 54 60 68

Z tego widzimy, %e nawet znaczniejszy blad w przyjeciu
cigzaru wlasnego dZwigaréw gléwnych dla mniejszych rozpie-
todci jest bez znaczenia; przy wiekszych rozpigtoSciach po-
trzebng jest wieksza dokladnosé.

Wedlug Waddela potrzeba drugi raz liezyé, jezeli cigzar
calkowity rézni sie od przyjetego dla I < 30m o 8, dla
1 <60m o 6%, dla I <90 m o 47%,.

Podamy tu najprzéd wzory ogélne dla ciezaru calego mo-
stu i to dla Zelaznych mostéw kolejowych na metr
biezgcy mostu wedlug rozmaitych autoréw, ktérzy otrzymali
je na podstawie cigzaréw wykonanych mostéw. Wzory te majg
ksztalt ‘funkeji rozpiqtosei 2, od kidrej zaleZy moment sil ze-
waetrznych, przyczem przyda.na jest pewna stala ilosé, gdyz
cigzar poprzecznic, podlunic i pomostu na metr bieZgcy nie
Jjest zalenym od rozpietodei. JeZeli wiec g nazwiemy cigzar
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mostu w kg na m. b., 7 rozpietosé w m, ai ﬁ spblezynniki, to
ogélnie moZemy na.pxsa.é
g=al+fkgm . . . . . 1)
Poniewaz we wzorze tym ustréj mostu nie jest uwzglq-
dniony, nie moZe on wige byé dokladnym; & réZni autorowie
podajg rozmaite wartodei dla spélezymmikéw eif. Itak Weiss
podaje :
dla mostéw jednotorowych g=460+33 1 kg/m
., » dwutorowych ¢=1800+41111+0,447* kg/m
Ott: dla mostéw jednotorowych g=30 14800 kg{m
3 » dwutorowych g¢g=5774900
Cart i Porthes:
dla mostéw jednotorowych g= 607+ 600 kg/m
5 dwutorowych g¢=110741100 ,
Engesser dla most. jednot. g==650+245£+0 1122

Croisette Desnoyers:

dla mostéw jednotorowych g=>51Y2500+ (1+ 28)?—2420
. ” dwutorowych g=98 V2500 (I+ 28)2—4400

Mozemy polecié nastgpne wzory:

dla mostéw jednot. kol. gléwn. g=— 381 4850 - kg/m I
X 5 - Awubor. 5 -y g=0,51"4+-13141800
. » Jjednot. kol. drugorz. g= 331 +800 . I

Landsberg podaje wzory wigcej szezegblowe i przyj-
muje dla kolei gléwnych i belek réwnoleglych:
bez Zwirdwki pomost zwirowany
dla IZ240m ¢g=6604+-871 g=32404461 kg/m
o 40 g—660+39£ g=3240+507
dla belek wielobocznych :
dla IZ80m g==660+367 ¢g=2830+41!7
Dla kolei miejscowych przyjmuje on dalej dla rozpigtosci
od 10 do B0 m: .
pomost gérg . . . g=29243110 kg/m
» wglebiony . g=462+327
Dla kolei o szerokosci toru 1m:
pomost gérg . . ., ¢g=3064+267¢
» wglebiony . g=42564+271
Dla kolei waskotorowych o szerokosei toru 0,756 m otrzy-
mal Lucas:
dla {<10m g=b0+291 kg/m.
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Dla I od 10 do 30 m:

pomost wglgbiony pomost géra

bez Zwirdwki Zwirowany
g—390+ (18+%Z)l 1890-+-(204+-0,4 )1 260+(18,7+0,5 1)1 kg|m.

Dirksen podaje nastepne wzory dla mostéw kratowych
kolei gléwnych.
Dla pomostu gérag bez Zwirowania:
odstep belek 2:6m ¢g=15804-271 kg/m
5 » 9D, g¢g=16704271
Dla pomostu dolem: [=20—40m 40—80m
odstep belek 4'8m ¢g=1820+271 19604271 kg/m
49 , ¢g=18464271 19854277
" » 50, g=18904277 20804277 .,
Dla pomostu dolem Zwirowanego o szer. 3'3 m
zZwirdwka 36 em ¢g=3b680+621 kg/m
9 23 , g¢g=2b80+bH77
Paton przyjmuje dla pomostu géra:

Tabl I
=267 38 50 69 91 116 149 186 195 22:8m
g=766 859 885 965 1023 1148 1161 1221 1689 1661 kg/m
1=26'6 270 331 663 664 87Hm
g=1764 1720 1932 3121 4662 4290 kg /m
dla pomostu dolem:

n n

Tabl, IL
=136 179 224 228 331 445 bHb1 661 T8m
g=2106 2104 2161 1957 2440 2876 3097 3392 3698 kg/m
1=98 1092 1268 m
g=—4388 4678 4993 kg/m
Velflik przyjmuje dla obciaZenia pociagiem austrjackim
dla pomostu gors : -
=3 do 12m  g=11404+221 kg/m
g=12, 22 , g= 984+4117 ,
dla pomostu wglgbionego:
=7 do 22m  g=1168+407 ,
dla pomostu dolem:
I=8 do 22 m g=18704+451

dla dwojakéw: ;
1=8 do Tm g=1066 4491
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dla pomostu Zwirowanego:

dla’ 1=10 do 24m% =IIE g=4080+50
Bl
A% g=3600+501
dla 1=24 do %m%=i15 9=33324+821
A1
AL g=250+1000

Cigzar belek gléwnych ¢, dla mostéw jednotorowych
kolei gléwnych podaje Velflik:

dla pomostu gors: ) :

=3 do 10m ¢,=198431'61 kg/m

=10, 22 , g@g= 70+44:61
dla pomostu wglebionego :

=7 do 17Tm ¢,=147+38bH1 ,

=17, 22, g,=b91412:81
dla pomostu dolem:

l=8do 15m g,=1654+337

=16 , 22, g,= 69+4867
dla dwojakéw:

I=3doTm  g=2464T71 "
dla pomostu Zwirowanego:

n

1=10 do %m-‘:"— —  (=T20+3261
LI ilﬁ 95=B56-4+32:6 1

Dirksen przyjmuje:
dla mostéw blaszanych :
g;=2704+44 1 kg|m
” » kratowych:
1=20 do 40m  ¢,=b40+4271 kg/m
1=40 do 60 , ‘g,=680+271
dle pomostu Zwirowanego:
9»=270+491
Dla Zelaznych mostéw drogowych cieZar jest
takZe zalefmy od szerokofci mostu. Tu wiec liczymy cieZar
staly na 1m? pomostu.
MoZemy przyjaé przy uiyciu na pomost podwéjnej
,dyliny dla mostéw od I=10 do !=100m, wedlug Enges-
sera dla pomostu drewnianego (dylina 100 kg/m?):

n
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: ciezar chodn. zewn.
dla drég kl. II. g=215+2,314-0,0212, g’=60+2,31kg,!m2} 3
» » » L g=29542,7140,0211% g/'=80+2,71 , )
dla pomostu Zwirowanego (Zwir 480 kg/m?)
dla drég kl. II” g=590+2,81+0,0251% g’ =60+-2,31 kg/m?| 4
s » » L g=730+821+0,0281% g'=80+2,71 , | %
dla pomostu brukowanego (bruk 700 Zg/m?)
g=960+3,714-0,0291% g'=80+2,71 . . . )
Przy malych mostach bez poprzecznic i podiuznic mozemy
przyjaé w réwn. 3) zamiast 215 tylko 125, zamiast 295 tylko
170, w réwn. 4) zamiast 590 tylko 880, a zamiast 780 tylko
500, narescie w réwn. b) zamiast 960 tylko 700.

Jako cigzar belek gléwnych mozemy przyjaé wedle Lands-
berga na m? pomostu

belki
réwnol. wieloboez.

Mosty na drogach II. kl. pomost drew. 3,457 3,127

% 5 4 II. , Zwiréwka na
pom. Zelazn. 5,51 5,01
. . 5 L. , Zwirdwka na

pom. Zelazn. 6,11 551
S = » I. , bruk. kam.na '

pom. Zelazn. 6,777 6,11

Chodniki (belki gtéwne na m? chodn.) 3,841 3,461
Wzory te sg bardzo niedokladne. Daleko lepiej jest obli-
czaé osobno ciezar g, pomostu, pokladu i teZznikéw, a wtedy:
_n(9 +2) 6)

100 vORE Y SR
jezeli p oznacza cigZzar ruchomy w kg/m?2 ,
Wedle Velflika nalezy przyjaé » wedle nastepnej tabl.

: Tabl III.
dla naprez. dop. 7= 800 900 1000 kgjem?
dla 1=15—30 86403017 9,840,201 8,648,201
1=30—60 4040451 4,4+0,381 4,640,331
1=60—80 1940,207 14,640,211 12,440,201
1=80—-100 —140457-46+0467 —6,0+0,431
Dla mostéw drewnianych przyjmuje Tschertou
nastepne wartoéci dla cigzaru calkowitego *):

*) Dokladniejsze wzory podane sa w ,Mostach drewn., cz. L i IL
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dla mostéw tymezasowych
4 osiowych parowozéw  g="701+400 kg/m

fn

s 8 " 4 g=6017+400
5 kolel s=10m g=451+300
s 5 8=0,5m - 9=401+300 ,
, stalychmostéw kolejowych g=801+580

Dla mostéw drogowych moZemy przyjaé na 1m?
pornostu: :
dylowanego o gr. 16em g= 914250 kgjem®
gwirowanego , 16, ¢g=221+460 , .0
A | 96, g=2814600 , |
Jezeli chodzi o dokladniejsze wyznaczenie cigzaru mostu,
to, jak juz wspomnieliémy, zaczynamy od obliczenia podkla-
déw lub dyliny i wyznaczamy ich cigzar; ma tej podstawie
znowu obliczamy bezpoérednio dzwigajace czeSci mostu, po-
dluZnice, poprzecznice i tak kolejno postgpujemy, aZ nareszcie
obliczamy belki gléwne.
Ponizej podajemy ciezar wlasny poprzecznic i po-
dluznie:
1. Mosty kolejowe.
@) Podluznice. Niechaj g, oznacza cigzar jednej po-
dluznicy na m. biezgey toru w kg, ¢ (rys. 1) odstep poprzecznic
w m, to mamy g, dla:

ksztaltédwki b. blaszane
a=1—38 3—4

kolei gléwnych 11,54-245a — B0+456a¢ 356+325a
» drugorzedn. 11,64-205a — 35+386a 381+29¢
A&)lei gléwnych, a=1—3 8—4
' pom. Zwirowany ~ 8+2le¢ —152+76a 29+26a —49+4-52a
b) Poprzecznice. Niechaj G bedzie ciezar jednej po-
przecznicy blaszanej, b dlugo$é poprzecznicy, to mozemy
przyjacé: -
koleje gléwne: 1. most jednotorowy
@) pomost dolem  G=(230+60a)(b—1,75)—47,b kg
) , wglebiony G=(180+60a)(b—1,64)+35
2. m. dwutorowy G=(860+79a)(b—3,87)+23 ,
Mosty Zwirowane
jednotorowe pom. dolem G=(210+73,64)(b—1,8) =
dla kolei drugorzednych G'=0,894 G.
Landsberg podaje nastepne przecigtne cigzary pokladu
mostu kolejowego g, na m bieZacy toru w kg, jeZeli @ oznacza
odstep poprzecznic dla kolei gléwnych.
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Tabl IV.
Ciezar
Most przlc)ag;nic podiuimic| ip%%::ﬁ%:
kg

jednotorowy, pomost u gory b=80m | 24470 | 2452 | 5o 22
o y u dolu b=45m 45+4%Q 32+%g 77‘4_‘52_2_

- , ugry d=55m 32+3%5 32-1-?:? e4+?

> , udolub=80m 66+§? sz-s-% 9S+¥

- Dla kolei polskich mozemy przyjaé dla kolei gléwnych
g, ciezar pokladu.

Tabl. IVa.
podluznice
E walcow. blaszane
k. jednotor. —7941435 —44-136 8
k. dwutor 33641425 33641425

Zwir. jednot. —105+4-1626 —1054-126b
Dla kolei drugorzednych mozZemy przyjaé: g/,=089g,.
Melan podaje nastepne wartosci dla g, w kgjm:

Tabl. V.
koleje gléwne drugorz,
k. jednot. pom. gérg odst. belek 3 3,6 33 386
300 420 260 300
" » dolem % 48 b 48 B0

580 630 420 470
dwutor. , gérg % 54 80 856 — —

900 1400 1500
t Zwi $ £
pomost Zwirowany Lt pomott
k. jednotor. odst. belek 3 35 48 5

620 700 850 880

2. Mosty drogowe:

a) Podluznice. Niechaj g, bedzie ciezar w kg na 1m b.
jednej podluimicy, a odstgp poprzecznic, ¢ odstep podluznic.
w m, to moZemy przyjaé nastepne wartoci dla g, :
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Tabl. VL
% ksztaltéwki b. blaszane
Mosty dla g ¢
R w kg im:
drogi I. kl dyl. | <08 124+(B6+156¢c)a 455Y(0,484+156¢) a
Zwir. B 124+(B5+1740)e |51,7Y048+15¢c)a
dyl. [08—8m || 12+(12+68ca |455Y(1,16+0,61c)
swir. 5 124(184+T1c¢)a |51,7Y(1,16+0,61c)a

drogi IL KL | dyL | <1m || 124(47+104c)a |465\0d6+oa
Zwir. 5 124(62+11,6¢)a | 51,7Y(046+¢) a
dyl. | >1m | 124(112+520a |455\(1,07+050)a

Zwir. 4 12+(124+4580) ¢ |5L,7V(1,07+05c)a

drogi L. kl. | dyl. | <156m | 124+(64052¢c)a |45,56Y(0,58+0,05c)

Zwir. i 12+(6,7+0,68¢)a | 51,71(0,68+0,05¢)a

dyl. | >15m || 124(1,77+8,6¢)a |455V(0,17+0,350)a

Zwir. 4 124(197+4¢)a | B1,7Y(0,17+0,35c)a

pieszych dyl. - 12+40,65 ca? 455aY0,068c
Zwir. — 1240,78 ca? 51,7aY0,068¢

b) Poprzecznice. Niechaj G bedzie cigzar jednej po-
przecznicy, b szeroko$é mostu, @ odstgp poprzecznic w 7, to
moZemy przyjgé dla poprzeczmic blaszanych :

Tabl VIL

G ciezar ja{inaj poprzecznicy kg
Mosty dla pieszych . . .. ... . .. [6,67+0,37 ¢+ (4,21—0,7 ¢) a] b?
. » drogi III. Xkl _pomn. dylow [16,16—1,47 ¢+ (2,90—0,2 ¢) a] b2
n Zwirow, [16,67—1 68¢+(2,94—0,3 ¢)a] b2
s m w IL ., , dylow. [2452—28¢+(1,70—0,17¢)a] 5?
w Zwirow.[24,84—2387 c+(2,42—0,2 ¢) a] b?
o i e L , , dylow. [26—247¢+(1,68—0,18¢)a]5?
w Zwirow.[25,67—2,1¢+4(2.48—0,3c) a] b?

Cigzar teZnik 6w pionowych i pozwmych wynosi wedle
Melana w kg/m:

Tabl VIIL
Pomost
odstep géra - dolem
dzwigaréw 1,8—2 3 3,6 48-5 8 9

5= 60+2,67 100+2,67 120+3,51 80+2,6% 150+31 200+3l
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§. 3. Ciezar ruchomy mostéw drogowych.

ObcigZzenie mostéw drogowych moze byé ttumem ludzi, wo-
zami i walkiem konnym lub parowym, kolejkg drogows, samocho-
dami. W Austrji, Anglji i Niemeczech przyjmowano dawniej ob-
cigzenie tlumem ludzi (n. Menschengedringe, a. ecrowd of peo-
ple, cz. tlalenice lidi, . roxma mone#) na 1 sazen kw. 26 do 30
centnaréw, czyli 390 do 467 kg/m? w Bawarji 360 kg/m*
W Ameryce przyjmujg od 220 do 441 kgpm?, dla wiekszych
mostéw mniej, mianowicie w miastach dla rozpietosei 91 m
260 kg/m?, dla l=15m 441 kgjm? dla poérednich rozpigtosci
wartoéci posrednie, ma wsi 220 do 397 kgjm2 We Francji
przyjmuja 400 kg/m?, w Szwajcarji 500 kg/m?, w Rosji 441 kg/m?2.
W Austrji przyjmowano wedle wazno$ci drogi dla mostéw na
drodze: I. klasy (w miastach) 460 kg/m? II. klasy (goscifce)

400 Zg/m?, III. klasy (drogi gminne) 340 kg/m?.
' Dla mostéw dla pieszych przyjaé nalezy jedns z tych
wartosel 340 do 460 kg/m? wedle tego, czy most ten znaJduJe
sig na wsi, w pobhﬁu zakladéw przemyslowych lub tez w wig-
kszem miedcie.

Poszczegdlne czeSci mostu mogs byé wiece] obeigZone
n. p. dyle pomostu, bo na jednym dylu moZe staé wigeej lu-
dzi, za$ na sgsiednich dylach nikt, wiec dlatego liczyé¢ be-
dziemy obciazenie dyléw pomostu na 1 m. b. 176 kg. Wedlug
rozporzadzenia ministerstwa saskiego, bawarskiego i rosyjskiego
liczyé nalezy cze$ci chodnikéw dla ciezaru 560 kgmi

Prof. Johnson robil doswiadezenia!) co do wielkosci
obeigZenia tlumem ludzi i otrzymal nastepne wymiki: Na 6m?
umie§eil on 67 osdéb, ktére wazyly przecigtnie po 68,7 kg, ob-
cigZenie wynosilo 767 kg/m? Gdy mna tym pomosScie o 6 m?
bylo 83 oséb (378 kg/m?), to tlok nie byl wiekszym, niZz zwykle
na chodnikach wigkszych miast. Gdy bylo 41 oséb (469 kg/m?)
chodzenie bylo juz utrudnionem, gdy bylo 50 oséb (684 kg/m?),
przy chodzeniu trzeba bon sobie silg torowaé droge. Przy 67
osobach juz sig rusza¢ mie bylo mozna, tylko staé i to nie
bardzo wygodnie.

Na malej powierzechni tlum bywa nieraz bardzo gqsty,
jezeli chodzi o wielks przestrzed, o most o wigkszej rozpie-
toéei, nie mo’ma przypuéeié, aby cala ta powierzchnia byla

1) P. Eng. News. 1904 Nr. 16.
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obsadzong réwnie zbitym tlumem. Dlatego Kayser?!) wnosi
zmmniejszenie cigZaru tlumu ludzi p w kg/m* wedle nastgpnej
tabliczki.

Tabl. IX.
Dlugoséé obcigzone klasa I IL. IIL.
m

0 do 50 500 450 400
50 , 100 450 400 350
100 , 200 400 350 300
200 , 300 360 300 275
300 , 400 32 276 260
400 , B0O 300 260 250
500 , 750 276 226 200
750 , 1000 260 200 200

n
Dla obliczenia obcigzenia wozami, samochodami, walkiem
lub kolejkg drogows potrzebne nam sg ich cigzary i wymiary.

Rozporz ministerstwa polskiego rob. publ. z dnia
4, IIT. 1920 nakazuje przyjmowac¢: dla mostéw I klasy na dro-
gach gléwnych i na drogach drugorzednych w takich miejscowo-
Sciach, w ktérych silnie jest rozwinigty ruch kolowy, obeigZenie:

1. szeregiem wozéw typu, przedstawionego na rys. 5, obok sie-
bie grupami po 83 wozy w odstepach D=15m i tlum ludzi na cze-
dciach jezdni, niezajetych wozami i na chodnikach, O ile niekorzyst-
niejszy wplyw wywieraja wplyw grupy wozéw w odstepach wiek-
szych niZz 15 m, nalezy D odpowiednio zwiekszyé.

2. Jednym wozem motorowym z doczepionym wozem cigZaro-
wym wedlug rys. 6, ustawionym najniekorzystniej w kierunku jazdy.
Obok jeden szereg wozéw typu 1 i tlum ludzi na czeSciach jezdni,
niezajetych wozami i na chodnikach.

3. Jednym walkiem drogowym wedlug rys. 7 najniekorzyst-
niej w kierunku jazdy ustawionym. Obok jeden szereg wozéw typu
11 tlum ludzi na czedciach jezdni, niezajetych wozami, i na cho-
dnikach.

4. Pociagiem kolejki wazkotorowe] wedlug rys. 8, zloZonym
z parowozu i 45 wozéw doczepionych. Obok jeden szereg wozéw
typu 1 i tlum ludzi na czesciach jezdni, niezajetych wozami, i na
chodnikach.

5. Tlumem ludzi na calej szerokofei jezdni i na chodnikach,
przyczem przyjaé nalezy dla rozpigtosei 1Z 50 m, p=500 kg/m?, dla
rozpigtosei 1 Z 100 m, p=400 kg/m? Dla rozpigtosei 50 < I < 100
naleZy wyznaczyé p wstawiajac wedle linji prostej.

Cigtary ruchome typu 2 i 4 nalezy uwaZaé za cigiary wyjat-
kowe, dla ktérych przyjmowaé mozna nateZenie o 20°), wieksze.

"

1) P. Zent. d. Baurew. 1916, str. 418
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Dla mostéw IL klasy na drogach drugorzednych i gléwaiej-
szych ulicach miejscowosei o ruc]m niewielkim nalezy przyjmowacd
nastepne obcigZenie :

1. Szeregi wozéw typu, przedstawionego na rys. 9, obok siebie
grupami po 3 wozy w odstepach D=17m 1 tlumu ludzi na czeéciach
jezdni niezajetych, wozami i na chodnikach. O ile grupy wozéw
w odstepach wigkszych, niz 17 m, wywieraja wplyw niekorzystniej-
szy, nalezy D odpowiednio zwigkszyd.

2. Jeden walek drogowy typu 7 (rys. 10) najniekorzystniej
w kierunku jazdy ustawiony. Obok jeden szereg wozéw typu 6
i tlum ludzi na czesciach jezdni, niezajetych wozami, i na chodnikach.

8. Pociag kolejki wgskotorowej wedlug typu 8 (rys. 11), zlo-
Zony z lokomotywy i 10 wozéw doczepionych. Obok jeden szereg
wozoéw typu 6 i tlum ludzi na czedciach jezdni, niezajetych wozami,
i na chodnikach.

4. Ttum ludzi na calej szerokosci jezdni i na chodnikach dla
rozpigtosci do I=>50m 450 kg/m?, dla rozpigtosci od 7= 100m 350 kgjm?:
dla posrednich rozpigtodei nalezy interpolowad.

Dla mostéw III. klasy na drogach podrzednego znaczenia
o lekkim i slabym ruchu kolowym przyjmowad nalezy :

1. Jeden woéz motorowy z jednym wozem doczepionym wedlug
typu 10 (rys. 12). Obok jeden szereg wozéw z zaprzegiem typu 11
(rys. 18) i tlum ludu 3850 kg/m? w czedciach jezdni, niezajetych
wozamni.

2. Bzereg wozéw z zaprzegiem typu 11 obok siebie i tlum lu-
dzi 850 kg/m? na czesciach jezdni niezajetych wozami.

3. Tlum ludzi na calej szerokosci jezdni 350 kg/m®

Przy obliczaniu mostéw betonowych, Zelbetowych i kamiennych
nalezy obcigZenie typéw 1, 3, 6, 7, 8, 10 i 11 powigkszyé o 409,.
Szerokosé obreczy wozéw typu 1, 6 i 10 naleiy przyjmowaé 20 cm,
zad wozéw typu 11 6 em.

Przy obliczaniu czedei ustrojowych chodnikéw mostéw dla ru-
chu kolowego nalezy przyjmowadé obeiazenie tlumem ludzi 600 kg/m®.
Przy obliczaniu kladek przyjmuje si¢ tlum ludzi o wielkodei, co naj-
mniej 500 kg/m2.

Rozp. polsk, min. rob. publ: z 9/II. 1921 zarzqdza

1. Za drogi pierwszorzedne uwazZaé¢ naleZy drogi paistwowe,
oraz gléwne ulice miast wylaczonych z powiatéw.

2. Za drogi drugorzedne drogi wojewddzkie i powiatowe oraz
ulice miejskie za wylaczeniem wymienionych w par. 1.

3. Za drogi trzeciorzedne — drogi gminne po za obrgbem miast.

4. Kolejowe dojazdy nalezy dostosowaé do kategorji tych drig,
ktore dojazd laczy ze stacja kolejowsa.

W poszezegblnych wypadkach moze Min. Rob. Publ. na wnio-
sek odno$nej Dyr. Okr. Rob. Publ. zarzadzié zbudowanie mostu

klasy innej, niZ wynika z powyZszego podziaiu.
W Austrji przyjmowano dla drég I klasy (w wigkszych
miastach lub miejscowoSciach fabrycznych) wéz 12-tonowy,
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dla drég II. klasy (na gofcificach) wéz S-tonowy, dla drég
IT1. klasy (gminnych) wéz 3-tonowy.

W Rosji dla drég I. klasy przyjmuje sig woéz wazacy 8,2 ¢,
I klasy 4,9¢, w Bawarji dla I i IL kl. 8¢, dla IIL kL 44
W innych krajach przyjmujg cigzary znacznie wigksze, i tak
. w Szwajearji I k1. .22 ¢ II kl. 12 ¢ IIL kL 64, w Alzacji L
i II. kl. 3 wozy 20 ¢, IIL 20 ¢ w Gdafisku, Berlinie, Lipsku
20 ¢, we Francji 16 . Do obliczenia mostu Fr. Jézefa na Du-
naju w Wiedniu przyjeto wéz wazgey 28 ¢, w Frankfurcie 35 ¢.
We Francji przyjmujg wézki jednoosiowe 6-tonowe, ciggnione
dwiema parami koni i dwuosiowe 16-tonowe 4 parami koni.

Jezeli po umieszezeniu wozéw zostanie jeszcze wolne
miejsce, to przyjmujemy dla reszty mostu i dla chodnikéw
obcigZenie tlumem ludzi.

Z tych dwéch rodzajéw obcigzenia tlumem ludzi lub wo-
z6w naleZy w kazdym poszczegdlnym wypadku i dla kazdej
poszezegdlnej czedci mostu uwzglednié obeigZenie niekorzyst-
niejsze.

Grdzie mozna przypuscié obeigZenie walkiem konnym lub pa-
rowym, nalezy te okoliczno$é przy obliczeniu takze uwzglednié.
Rys. 14 przedstawia walek drogowy srednich wymiardw, ciezar
takiego walka napelnionego wynosi 6 ¢ Rys. 156 przedstawia
cigZki walek parowy przyjmowany w Berlinie, wazacy 23 ¢.

W kazdym wypadku tylko jeden taki walek nalezy przy-
ja6, reszte mostu wtedy obcigzyé tlumem Iludzi. W Bawarji,
Alzacji przyjmujs walki wazgce 20¢4, w Szwajcarji 187,
w Gdanisku 23 ¢, w Dziewinie 26 £. Kayser poleca przyjmowaé
walki wazgee 20 ¢, z tego walek przedni 8 £, dwa kola tylne
po 6 ¢, szerokosé przedniego walca 1,3 m, tylnych két po 45 em,
szerokosé calkowita 2,00 m, rozstep osi 3,6 m, do kohca walka.
z przodu 0,8 m, z tylu 1,9 m.

W nowszych czasach wzrést bardzo ruch automobili.
Kayser przyjmuje dwa typy samochodéw. Rys. 16 przedsta-
wia samochéd wazacy 6 ¢, rys. 17 wazgey 9 £ Ciezkie samo-
chody cigZarowe mogs waZyé znacznie wigeej. Wozy kolei
elektrycznej miejskiej waza dwuosiowe 10 do 13#, czteroosiowe
do 18 ¢ Przy obliczeniu mostu na Dunaju w Wiedniu przy-
Jjeto wozy motorowe, wazace 30 Z.

Plugi parowe mogg wazyé do 26 ¢, przednia of 9 ¢, tylna.
17 ¢, dlugos$é plugu 7,6 m, szerokosé 2,77 m.
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Riys. 18 przedstawia wéz kolei elektrycznej dwuosiowy,
rys. 19 woéz czteroosiowy, przyczem wynosi:

Todéosi eciez. l e b
w Lipsku 2 1301 8Bl 20 — 2,15} 5
\, 4 19 1144 13 29 215 ™19
w Gdafisku 2 208 87 L7 — 20 (r.18¢)

w Berlinie 4 1577 11,7 13 29 215 (r.18%)

W kazdym wypadku tylko jeden taki walek nalezy przy-

jagé, reszte mostu nalezy wtedy obeigzyé ttumem ludzi. W Bawarji,

Alzacji przyjmujg walki, wazace 20 . Kolej elektryczna wznie-

siona miejska w Berlinie obcigzona jest wozami o nastepnych
wymiarach :

odstepy 07 156 75 156 0,76m
ciezar osi 6 4 4 6 t
. dlugosé wozu 12 m

NareScie na mostach drogowych przewiduja obecnie cza-
sami zaloZenie kolejki drugorzednej. We Francji przepisano
pocigg wedle nastepnego schematu:

odstepy 25 B 25 25525 25 5 5 26 25 5 25

cigzar osi T 7 7T 42126 4.2 7
dlugoéé wozu 10 10 15 10
e

B W §. 4. Ciezar ruchomy mostéw kolejowych.

{Oigzar ruchomy mostéw kolejowych sklada sig z parowo-
zéw 1 wozbéw kolejowych. Przyjmujemy zatem pocigg, sklada-
jacy sie z 21) parowozéw z jaszezykami (tendrami) i wozéw
kolejowych. Czegsto przyjmuja trzy parowozy?) na czele po-
ciggu, a niektérzy cheg nawet przyjmowaé pocigg, skladajscy
sig z samych parowozéw. Jednak to nie jest uzasadnionem,-bo
wypadki obcigZenia mostéw w ten sposéb sg nadzwyczaj rzad-
kie, a jednorazowe wigksze nieco napreZenia w takim razie nie
szkodzg jeszoze materjalowi, jeZeli nie przekraczajg granicy
sprezystosci, A Ze granica spreZystodei lezy w przybliZeniu
przy napreZeniu dwa razy wiekszem, ni% naprezenie dopu-
szczalne, wigc obawy przekroczenia tej granicy w takich razach
niema. A nawet w razie przekroczenia kilka razy granicy spre-
zystodci nie grozi jeszeze mostu niebezpieczedstwo bezposre-
dnie. Te same uwagi stosujg sig¢ i do przyjmowania parowo-

1) Tak przyjmuja we Francji, Saksonji, Prusiech, Wegrzech i Ame-
ryce. ?) W Austrji i Bawarji.

Teorja mostéw L. St 2




