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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.
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zéw, zwroconych do siebie kominami?l). Przyjmowacby wiec .
nalezalo pocigg o 2 parowozach na czele, zwréconych komi-
nami naprzéd. Jednak parowozy kazdej prawie kolei majg inny
ciezar, ale z powodu, Ze parowozy zazwycza] nie przechodza
na inne koleje, obliczaéby$my mogli mosty na podstawie da-
nych dla pewnej kolei parowozéw. Lecz wobec zwigkszajgcych
sie ciggle wymagan ruchu okazuje sie.potrzeba tez cigglego
powiekszania cieZaru osi parowozdéw a zmniejszania ich roz-
stepu, wskutek tego, gdybyémy mosty obliczali na podstawie
istniejgcych parowozéw danej kolei, przy wprowadzeniu no-
wych parowozéw mosty okazalyby sie za slabe. Zresztg w cza-
sie wojny ozesto przechodzs parowozy jednej kolei na drugs,
dla ktérych mosty tej kolei bylyby za slabe. AZeby temu za-
pobiec, ustanowiono w bardzo wielu panstwach pewne granice
dla cigZaru parowozéw. Mianowicie przyjeto pocigg t. zw. nor-
malny, wedlug ktérego naleZy mosty obliczaé, a z drugiej
strony nie wolno budowaé parowozdw, niekorzystniej na mosty
dziadajgcych.

Pocigg normalny polski dla p1erwszorz§dnych kolei nor-
malnotorowych sklada sie z frech pe parowozoéw wraz z Jaszczy-
kami wedle rys. 20 i wozdw ciezarowych. Parowéz bB-osiowy
wazy 100 ¢, jaszezyk 4-osiowy 56 £, a wéz 2-osiowy 32 4.

Pocigg dla drugorzednych kolei normalnotorowych przed-
stawia rys. 21. Dla trzeciorzednych czyli dojazdowych kolei na-
lezy przyjmowaé obcigZenie zalezne od taboru, ktéry bedzie
w ruchu na danym szlaku %), .

PoniZej podajemy schematy obcigZen pociagami normal—
nymi w innych krajach.

@) Parowéz normalny francuski (2 parowozy) (1915):
odstepy osi: 2,0 16 156 156 20 |20 30 30 20m
cigZzary osi: 20 20 20 20“‘20 20 20 20

Wozy: odstepy osi: 2,0 4 20m
ciezary osi: 20 20 ¢

b) Pocigg normalny rosyjski (1907) 2 parowozy:
odstepy osi: 1,6 16 156 15 1,6 256 | 15, 156 16 15 16
cieZar osi: 20 20 20 20 20 14 14 14 14
odstepy osi: 1,0 1,6 3,0 156 1,0 :
clezar osi: 12 12 12 12

1) Wirtembergja wyklucza wyrazZnie takie polozenie, to samo Alzacja
i Ameryka. Austrja, Prusy, Bawarja, Saksonja i Szwajcarja przyjmujs
parowozy, takZe kominami zwrécone.

% Rozp. polsk. min. kol. Zel. z dnia 14 lutego 1919.
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‘Wozy umieszczone sg po jednej stronie parowozéw z do-
puszezeniem rozerwania si¢ pociggu w jednem miejscu.
¢) Normalny parowdz panstwowych kolei pruskich, ba-
denskich, saskich i wirtembergskich dla pociagéw pospiesznych
(1910) Dwa parowozy:
odstepy osi: 3 16 16 16 15 456 156 15 1p =m
ciezary osi: 20 20 20 20 20 16 16 16 ¢
Wozy: odstepy: 1,6 38 1,6 m
cigZary osi: 15616 ¢
d) Parowéz kolei szwajcarskich (1913). Dwa parowozy dla
kolei gléwnych :
odstepy : 16 20 15 156 15 16 20 1,6
ciegzaryosi: 16 20 20. 20 20 20 16
dlugosé: . 18,20
dla kolei drugorzednych:
odstepy: 16 20 156 16 156 2,0 156
cigzary osi: 12 '16 16 16 16 12
dlugosé : 11,70
dla kolei waskotorowych:
odstepy : 16 22 12 12 12 22 156
cigzary osi: 8 12 12 12 8
dlugosé: 11,0
Za dwoma parowozami przyjmowaé naleZy cigZzar jedno-
stajnie rozlozony dla kolei gléwnych 45 #/m, drugorzednych
4.3 {/m, waskotorowych 3,3 do 4 {/m.
¢) Parowéz normalny austrjacki (1904) koleje gléwne,
3 parowozy: -
odstepy osi: 26 1,4 14 14 14 4 15 156 1hm
ciezary osi: 16 16 16 16 16 13 13 13 ¢
dla malych mostéw odstepy osi: 14 14 14m
cigzary osi: 16 20 16 ¢
koleje drugorzedne:
odstepy: 256 1,2 12 25|16 16 15 1pm
cigzary osi: 14 14 14 10 10 10 ¢
parowoéz jaszezykowy kolei miejscowych :
odstepy: 2,2 1,2 1,2 12 22m
ciezary osi: 12 12 12 12 ¢ ‘
f) Koleje francuskie o szerokosei torn 1,0 m (1915):
. parowdz woz
- odstepy osi: 2 15 1,6 156 16 20|20 40 20m
cigzary osi: 10 10 10 10 10 10 10 ¢
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g) Koleje saskie panstwowe drugorzedne:

odstepy osi: 256 16 156 8 15 15 25m

ciezary osi: 16 16 1616 16 16 ¢

k) Parowéz amerykanski (1908):
odstepy osi: 2,64 152 1,62 74 1,62 162 152, 244 244m
cigzaryosi: 11,3 22,6 22,6 22,6 14,8 148 148 148 113 ¢

i) Parowdz, przyjety przy obliczeniu mostu na Ohio
w Sciotoville:
odstepy osi: 1,01 2,03 1,27 1,27 1,27 2,28 1,27 1,32 1,27 1,01m
ciezaryosi: 18,6 27,2 27,2 27,2 27,2 17,7 17,7 17,7 17,7 ¢

lub odstepy: 1,78 1,78

cigzary osi: 31,7 31,7 31,7

7) Koleje belgijskie s=1m
odstepy osi:- 0,9 0,9 4,18 0,9 0,9 4,72 1,8 4,5
ciggaryosi: 9 9 9 9 9 9 7 7 8

k) Koleje saskie wgskotorowe o szerokosei toru =0,75 m:

odstepy osi: 1,8 0,9 0,9 235m | 1,06 20 1,06m

cigzary osi: b b b t 38 38 ¢

}) Folzel podaje dla kolei o s=1m:

odstepy 2,1 1,1 1,1 27 20 27 24

9 9 9 " 4 4

Dla kolei waskotorowych nie mamy przepisanych normal-
nych parowozéw. Poniewaz na kolej taks nie mogg przechodzié
z powodu réimicy szerokofci toru inne parowozy, wigc mosty
obliczaé nalezy wedle parowozéw danej kolei.

Zamiast rzeczywistych cigzaréw przyjmujg czasem za-
stepezy cieZar urojony, jednostajnie rozloZony, wywolujacy
te same sily zewngtrzne, t. j. momenty i sily poprzeczne.

§. 5. Obcigzenie Sniegiem.

Dalszym cigZarem, dzialajacym na mosty, jest snieg. Ciezar
warstwy éniegu, 80 em wysokiej, na m?* pomostu wymnosi okolo
100 kg. Rozporzgdzenie ministerjalne bawarskie kaze tez
uwzgledniaé obcigZenie Sniegiem, wynoszace 100 Zg/m?, saskie
70 kg/m? ale poniewaZ $nieg zmiata si¢ z mostéw, wiec sig go
zwykle nie uwzglednia w obliczeniu zwlaszcza, Ze, jezeli énieg
jest na modcie, to ruch jest po czesci zatamowany. Nie mo-
zemy wiec przypuseié réwnoczesnego obcigZenia $niegiem
1 wielkim cigZarem ruchomym. W zimie na pélnocy tworzy
sig jednak na moécie warstwa $niegu zamarznieta, ktéra mie
tamuje ruchu. Strukel przyjmuje jej gruboéé 20 do 30 em, co
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wydaje mi si¢ za wiele, dla cigzaru gatunkowego 0,6 wy-
padiby ciezar 120 do 180 kg/m® Jefliby ta okolicznodé byla
do przewidzenia, sluszng rzeczs byloby uwzglednié to obeigze-
nie. Obecnie jednak zazwyczaj tego nie uwzgledniamy.

§. 6. Cisnienie poziome, powstajace wskutek chwiania sie
parowozéw i wozdw.

Ciénienie poziome, powstajgce wskutek chwiania sie
parowozdw i wozbw (u. Seitenschwankungen der Belriebs-
mittel, c. postranni kymacent), jest tem wigkszem, im wigkszy
ciezar i chyzo§é pociggu. Z dodwiadezen Webera przekonano
si¢, Ze mogs dojéé te sily do 2/, ciezaru pionowego. Jednak
cisnienia te po czesci sig znoszg, gdyZ jedne kola dzialajs na

jeden tok szyn, a drugie réwnoczeénie na drugi w przeciwnym

kierunku. Przy obliczeniu mostéw kolejowych przyjmujemy sile
poziomg, réwng 0,06 ci$nienis pionowego u kazdego kola paro-
wozu, dla wigkszych rozpigtosci za$ (od 10 m) Jednq, sile =0,06
czqér.u cigzaru parowozu, dzialajac m pierwszej osi parowozu.
Leber przyjmuje te sile dla kolei gléwnych réwng 5 Z, dla
drugorzednych 4 ¢ i 3 2.

Dla mostéw drogowych i kladek mozZemy przyjac
jako sile poziomsg 100 kg/m?®. PoniewaZ jednak podezas wiel-
kiego wiatru ruch na mostach drogowych jest mmiejszy i po-
wolniejszy, a przy wielkim wichrze ustaje, wiec zwykle,
uwzgledniajac parcie wiatru wedle nastepnego paragrafu, nie
uwzgledniamy juz wstrzeénien poziomych, powstalych wskutek
ciezaru ruchomego.

§. 7. Parcie wiatru.

Parcie wiatru (n. Winddruck, fr. pression du vent, a.
wind pressure, cz. tlak vétru, r. naBneEEe Berpa) w na pla-
szezyzne prostopadls do kierunku wiatru wynosi?) w=0,13 v*
przyczem chyZo§é v przyjmujemy w metrach na sekunde,
& w w kg/m? Otrzymamy wiec:

Tabl. X.
chyzosé parcie
wiatra v wiatru
dla silnej burzy . . . . . . 30ms 117 kgm?
» wichru . . 40, 208,
» najsilniejszego WIGhI‘ll'WEIlI‘OPle 60 , 326

1) P. Statyka Budowli, wyd. IIL str. 380.
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W Pradze na Petrzynie spostrzegano v=32 m, w Wiednin
=387 m, w Hamburgu »=42 m, w Peszcie 46,6 m. w Ameryce
nawet parcie 500 kg/m? w Australji 570 kg/m?, w Anglji
w r. 1884 parcie wigksze, niz 560 kg/m? lecz parcie to bylo
tylko na malej przestrzeni tak wielkie, obok za§ bylo mniejsze
tak, Ze na wiegkszg plaszezyzng liczgc, moZemy je przyjaéd
érednio znacznie mniejsze. Dodwiadczenia Bakera wykazaly,
ze dla plyty o plaszezyinie 28 m? bylo parcie réwne tylko %,
parcia na malg plaszezyzng (< 1 m?).

Przy obliczeniu mostéw musimy zwazaé na te okolicznosé,
ze gdy parcie wiatru wynosi 170 kg/m? to wozy osobowe slabo
obsadzone mogg sie wywrécié, prézne za$ juz przy w=137 kg/m?,
a zresztg z powodu wielkiego tarcia migedzy szynami a kolami
ruch pociggéw staje sie¢ niemozebnym. W rzeczy samej wstrzy-
muje sig ruch pociagéw podeczas silnych wichréw, dlatego
przyjmujemy parcie wiatru dla mostu obeigzonego w=0,150 #jm*
dla kolei o torze mormalnym. W Austrji i we Francji przyj-
_mujg, 170 &g/m? w Polsce, w Prusiech, Alzacji, Saksonji i Ba-
warji 160 kg/m? w Stanach Zjednoczonych 178, w Szwajcarji
nawet 100 kg/m?. Wozy kolei waskotorowych ss wiecej wy-
wrotne, dlatego przyjmujemy dla obcigZonego mostu kolei
waskotorowych w=0,125 ¢/m? a dla mostéw drogowych i kla-
dek w=0,100 #/m* ? .

NieobcigZony most musimy obliczaé na najwieksze parcie
wiatru, ktére w naszych stronach moZemy przyjeé juz bardzo
wysoko w= 0,27 ¢fm*. W okolicach mniej wystawionych na
dzialanie wiatru, zaslonigtych goérami, w dolinach prostopadle
do ich dlugo$ei mozZemy przyjsé mniejsze parcie. TakieZ parcie
przyjmujg w Austrji, 300 kg/m? w Bawdkji, 273 kg/m? w Anglji,
_280 kglem® we Francji, w Prusiech, Saksonji i Alzacji, na
Wegrzech i w Polsce, 150 kg/m® w Szwajcarji i Badenji,
285 kglm® w Rosji, 405 kg/m* w Stanach Zjednoczonych.

Dla mostu obcigZonego jest wprawdzie parcie na m?
mniejsze, ale powierzchnia, wystawiona na parcie, wigksza.
W kazdym wige szczegblnym wypadku wyznaczamy parcie
wiatru dla mostu obecigzonego i nieobeigZonego i obliczamy
sily zewnetrzne na Podstawie wigkszego parcia. Przytem przy-
jaé moZzemy jako wysokodé wozéw drogowych 2,6 m, kolejo-
wych 3,0 m, liczagec od poziomu 06 7 nad szynami, a tlumu
ludzi 2,0 m. Dla mostéw kolejowych parcie wiatru dla mostu
nieobciazonego przy w =250 kg/em? daje wigksze wyniki od
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parcia ma most nieobcigZony tylko przy bardzo wielkich roz-
pietoSciach. JeZeli liczymy parcie wiatru dla belki o $ciance
pelnej, to powierzchnia, wystawiona na parcie, jest Al, jezeli &
oznacza wysokosé a ! dlugosé belki, Dla dzwigardw kratowych
musimy dokladnie wyznaczyé powierzchnie paséw i kraty,
w przybliZeniu wynosi ona Y/, F1!); jezeli F oznacza peing
powierzchnig belki. Wiatr, przechodzge jednak przez krate,
uderza jeszcze o drugi dZwigar z mniejszg juz sils, ktéra za-
lezy od gestosci kraty pierwszej i od oddalenia obu dZwiga~
réw. Pierwszg okolicznodé uwzglednia rozporzgdzenie polskie,
zmniejszajgc powierzchnig - belki kratowej tem bardziej, im
gestszg jest krata. Co do drugiej okolicznosei okazaly do§wiad-
czenia Bakera, Ze parcie na drugg belke jest tem wieksze,
im dalej ona lezy od belki pierwszej, a mianowicie cale parcie
na obie tarcze wymnosilo n razy tyle, co na jedng tarcze, przy-
czem bylo dla odstepu tarcz a:
n=1 12 14 16 18

dla ';i= 115 2 3 4
Jezeli byly trzy tarcze, to » bylo maloco wigksze, n. p.
dla %=3,6, n=18, jezeli 4 tarcze n=18 dla %-3,5.
Stanton i Eifel?) otrzymali:
dla %=0 15 8 5

n=1 07 1 2
Jak widzimy wyniki do$wiadczen sie nie zgadzajg, na
razie wige, nie mozemy jeszcze uwzglednié tej okoliczmosci.
Stanton badal tez belki kratowe, dla ktérych stosunek
otworéw do pelmego zarysu wynosil 0,125 i 0,1875 i otrzymal
$rednio dla: '
dla 2=0 2 10 2 80
n=1 0,9 1,456 1,66 1,72
Ostatecznych wnioskéw z tych do§wiadezeri jeszoze nie
mozna wyciggnaé.

Rozp. min, polskiego kolei zelaznych z 18/IIL 1919.
Parcie wiatru nalezy przyjad:

1) Dla kraty pojedyiczej 0,25 F, dla kraty zlozomej jednokrotnej
0,40 F, dwukrotnej 0,60 F.
2) P. Genie Civ. 1915, str. 265.
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1. 250 kg za 1 m?® powierzchni bocznej déwigaru, jeZeli most
nie jest obciaZonym.

2. 150 kg za 1 m?, jeZeli most jest obcigZonym.

Dla kratownic obliczaé nalezy powierzehnig boczng rzeczywista
t. j. za wylaczeniem pustych miejse. Z powierzchni bocznej drugiego
d#wigaru uwzglednia sig czesd, odpowiadajgcy miedzy niewypelniona
i calkowitg boczng powierzchnia dZwigaru.

Jezeli zadé most w dodatku jest obeiaZzonym, to przyjmowac
nalezy do obrachunku tylko niezaslonigts przez tabor powierzchnie.
Te ostatnig oblicza sig¢ schematycuznie, traktujac ja jako prostokat
8 m wysoki, poruszajacy sie na wysokoSci 1/, m nad gléwks. szyny.

Rozp. polskiego min, rob. publ. z 4. TIT, 1920 r. §. 16,
Wplyw parcia wiatru. Wplyw wiatru przyjaé naleZy jako sile
poziomg jednostajnie rozlofong o natéZeniu 250 kg/m? powierzchni
bocznej mostu nieobciaZonego, wzglednie 100 Zgim? mostu obeiado-
nego cigsarem ruchomym, uwzgledniajac w zestawieniu najwigkszych
sil wewnetrznych i przy badaniu stalo§ei mostu niekorzystniejszy
z obu wplywéw.

Jako powierzchnig boczng dla wplywn wiatru przyjaé naleiy:
rzeczywista powierzchnig boczng diwigaréw gléwnych i pomostu.
Przy dizwigarach kratowych za$, précz tej powierzchni pierwszej
kraty, leZace] od strony wiatru takde i czesé powierzehni drugiej
kraty, odpowiadajacq stosunkowi niewypelnionej powierzchni pierw-
szego diwigara do calkowite] powierzchni tegoz.

JezZeli zatem stosunek powierzchni dZwigaru pierwszego, nara-
fony na dzialanie wiatru, do calkowitej powierzchni wymosi a, to
z déwigara drugiego przyjaé nalezy cze$é powierzchni w stosunku
a (1—a).

b) Przy moScie obcigZonym przyjmuje sig jako powierzchnie
boczng cieZaréw ruchomyeh (wozéw i pieszych) pelny prostokat o wy-
sokosci 2 m, wzniesiony 50 ¢m ponad jezdnig. Wplyw kraty pierwszej
i drugiej uwzglednia sie tylko w cuzeéciach, poza ten prostokat sie-
gajacych,

Odnosne ustgpy rozporzadzenia austrjackiego min.
handlu z r. 1904 brzmig:

§. 7. a, b. Dzialanie wiatru nalely wyznaczyé, przyjawszy
parcie boczne poziome 270 kg/m? na most nieobcigzony i 170 kg/m®
na most, obcigZony pociagiem, i wziagé w rachube niekorzystniejsze
z tych dwun dzialan. 7. Obliczenie powierzchni, wystawionych na
wiatr, ma nastapié wedle nastepnych postanowien :

a) Przy nieobcigZonym moscie naleZy wziaé w rachubg po-
wierzchnig, wystawions na wiatr, jednej ze $cian niosacych i pomostu,
jakoteZz czeéé powierzehni drugiej Sciany. Czeéé te naley obliczad,
Jjezeli stosunek otworéw miedzy krata pierwszej Sciany do jej za-
rysu wynosi 0,4, 0,6, 0,8, jako 0,2, 0,4, 1,0 czedci powierzchni
drugiej $ciany, Dla wartosei poérednich naleZy wstawiaé wedle
prawa linji prostej.

b) Przy mostach obcigfonych naleZy z powierzehni zeskladu
mostowego, obliczone] wedlug postanowien- powyzszego ustepu a),
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uwzgledni¢ tylko cze$¢ niezakryta przez obeiaZenie ruchome, a jako
powierzchnig tego obcigZenia ruchomego, wystawiong na parcie wiatru,
przyjaé przy mostach kolei Zelaznych pelny prostokat posuwajacy
sig 0,5 m ponad szyna, ktéry to prostokat jest przy kolejach o pel-
nej szerokosci toru i przy kolejach waskotorowych z jazds na pod-
woziach 3,0 m, a przy innych kolejach waskotorowych 2,0 m wysoki,
przy mostach drogowych i kladkach przyjad natomiast nalezy pelny
prostokat posuwajacy sie, 2,0 m wysoki, jako znajdujacy sie bez-
posrednio nad pomostem.

Rozporzadzenie francuskie. Dla diwigaru ze strony
wiatrn nalezy liczyé rzeczywista powierzchnie F po odeiggnieciu
wszystkich otworéw. Dla drugiego diwigaru nalezy wstawic

F(l-—-—i—;), gdzie Z oznacza powierzchnig zarysu bez odeiggniecia

otworéw. Przy mostach blaszanych F=2Z, wiec ciénienie na druga
belke réwna sig zeru. Cigiar ruchomy uwzglednia sig jako prostokat
od 0,6 do 3,56 m nad szyna. Czedei diwigaru, zakrytych przez ten
prostokat, nie nalezy przy obliczeniu powierzehni uwzgledniad.
Rozporzadzenie pruskich kolei panstwowych z r. 1902.
Powierzchnig, wystawiona na wiatr, mostu naleZzy ocenié¢ wedle rze-
czywistych wymiaréw; powierzchnig pociagu naleZy uwazad jako
prostokat, ktérego wysokosd, liczac od wierzehu szyny, wynosi 3 m.
Przy mostach z jazda gérg a jednym tylko ukladem teZnikéw po-
ziomych w plaszczyznie pasu dolnego nalezy uwzglednié powigkszenie
pionowego obcigZenia, spowodowane wiatrem jednego dizwigaru, o ile
przenosi ono 209, obeiaZenia wskutek cieZzarn wlasnego i obcigZenia,
Oké6lnik rosyjskiego techniczno-inspektorskiego
komitetu kolei Zelaznych z 5. stycznia 1884. — IIL Sily
wewnetrzne, zalezne od parcia wiatru na boczng powierzchnig mostu
nalezy obliczaé w dwéch przypuszezeniach, wybierajac niepomyélniejsze :
@) bez pociagu na moseie, przyjmujac parcie wiatru 11/, puda
na st? (285 kg/m®) bocznej powierzchni,
b) z pociggiem na moscie, parcie wiatru przyjmujac 3/, puda
na st (182 kg/m?) powierzchni.

Uwaga I. W pierwszym wypadku jako boczna powierzchnig,
wystawiong na dzialanie wiatru, naleZy przyjmowaé opréez rzeczy-
wistej boczne] powierzchni jednej belki jeszeze czeSei powierzchni
drugiej belki, poniewaZ przy pochylym kierunku wiatru obie belki
nie beda si¢ nakrywaly. Wystawiong na dzialanie wiatru powierzchnig
dwbch belek o tej samej rozpigto§ei mozma przyjaé w przybliZeniu
dla belek o kracie przedzialowej réwna 0,560 ogéluej  powierzchni,
ograniczone] przez pasy belki, a dla belek o kracie réwnoramiennej
réwna 0,60 tej powierzehni, przyjmujac przytem, iZ pomost znajduje
si¢ migdzy pasami. Parcie wiafru na boczng powierzchnig belki roz-
dziela sig w takim razie réwno migdzy gérnymi i dolnymi teZni-
kami poziomymi. JeZeli za§ pomost znajduje sie nie miedzy pasami
belek, lecz nad pasami, to naleiy jeszeze przyja¢ w rachube parcie
. wiatru na zupelna, boczng powierzchnie pomostu, odnoszac owe do-
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datkowe parcie w zupelnosei do gérnych lub dolnych te¢Znikéw sto-
sownie do umieszezenia pomostu. :

Uwaga 2. W drugim wypadku, gdy pociag znajduje sig na
moscie, zupelna powierzchnia boczna, poddana dzialanin wiatru,
otrzymuje sig przez dodanie do wyzej ohliczonej: @)'10 st? na kazds
stope biezaca (8,00 m%/m) w mostach z jazda w gérze, odnoszac
przytem po ¥/, parcia wiatru na gérne i na dolne teiniki poziome,
b) w mostach z jazdy na dole od 10 do 7,5 st* na stope bieZaca
(od 8,05 m? do 2,29 m? na 1m?) stosownie do wysokosci belek, zmie-
niajacej sig od 0,5 sgz. do 3 sgz. (od 1,07 do 6,4 m) i wiecej, przy-
czem cale parcie na owa dodatkows powierzchni¢ nalezy odniesé do
teznikéw dolnych. .

Wartodei dodatkowe 10 i 7,5 st?, (3,06 i 2,29 m?/m) otrzy-
mane zostaly przez odjecie od zupelnej, boeznej powierzehni pociggu
na jednostke dlugosci mostu odstepéw pomigdzy sasiednimi wozami,
tudziez pomiedzy gléwka szyny i podloga wozu, przyczem pierwsza
liczba stosuje sig do wypadku, gdy powierzchnia pociggu nie jest
zaslonigta belka, co si¢ zdarza w mostach z jazda na dole przy
wysokosei belki wigkszej, niz 3 sa‘mie (6,4 m).

§. 8. Sila odsrodkowa.

Jezeli kolej jest w Iuku, to podczas przejazdu pociggu
powstaje sila odérodkowa (n. Fliehkraft, cz. sila odstrediva),
dzialajaca poziomo na szyny, ktdéra przenosi sig za posrednictwem
szyn na most i jest zalezng od chyzZosci i cigzaru pociggu
i promienia luku. JeZeli p oznacza ciezar ruchomy na 1m, ¢
chyzosé pociggu w m/sek, » promied luku a'g=981 m/s przy-
spieszenie cigzkosci, to wiemy z fizyki, Ze sila odérodkowa:

z=£—o¥3........8}
gr

Poniewaz w tym wzorze ¢ jest w drugiej potedze, wige
chege otrzymad ngjw. z, musimy zastosowaé ten wzér dla po-
ciggéw posdpiesznych, dla ktérych jednak p jest mniejszem, niz
dla cigzarowych, a mianowicie moZemy przyjaé w przybliZeniu
p=4%p,, ciezaru na jednostke dlugofci pociggdéw ciezarowych,

(§ 4). Wstawmy w réwn. 8) dla pociggdw pospiesznych:

¢=20 mjs, g=9,81 m/sek,
a4 21

to otrzymamy : f=—p =l ‘
91 46 (Hm )
dla ¢=30 mjs i=Tp= D, J
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Dla pociagdéw cigzarowych bedzie dla. e=10 mis:
=Ep,. S S ()

JezZeli chcemy liczyé dokladniej, to mozemy przyjaé sile,
dzialajgcg przy kazdej osi parowozu przy pociggu cigzarowym
po 20 £, przy pospiesznym po 17 ¢, co nalezy wstawié zamiast
p w réwn. 8), dalej przyjmujemy c¢=10 lub 20 m/s a g=9-81.
Resztg pociggu mozemy uwazZaé¢ jako cigzar jednostajnie roz-
dzielony p=1pb #/m dla pociggdw pospiesznych a p=3,6 {/m
dla pociggéw cigzarowych. Przy wigkszych mostach mozemy
przyjaé jedng siIQ zamiast wszystkich osi parowozu, dzialajacs
w osi pierwszej, a oprdcz tego cieZar JGdIlOSt&JmG rozdzielony
za pocigg.

Rozporzadzenie austrjackie. § 7. 21. Przy mostach
w lukach naleiy takZe uwzglednié wplyw podwyZszenia szyny ze-
wnetrznej, poloZeniu toru i sile od$rodkows, Punkt zaczepienia sily
odsrodkowe] przyjac¢ naleZy przy kolejach o pelnej szerokosei toru
i przy kolejach waskotorowych z jazdg na podwoziach 1,6 m, przy
innych kolejach waskotorowych 0,8 m nad wysokoscig szyny.

Przy obliczeniu sily odérodkowej przyjaé nalezy za podstawe
nastepujace chyzosei:

@) Dla kolei o pelnej szerokosci toru wedlug I. normy obeia-
Zenia w lukach o prom.lanm

200 m i mniej . . . . . . 15 mfsek
BB0/- s v o f o o ar g e DO
500 ,, S A e s B
700 ,, i wiecej . 30

Dla mostéw na stac,]a.ch tudzmé na spadkach wynoszqcych 209,
iwyzej nie nalezy jednak przyjmowad wyzszych chyZosei, niz 20 m/sek ;

b) dla kolei o pelneJ szerokosei toru wedlug IL. normy obeig-
Zenia w Iukach o promieniu:

100m & & & e te s o 10 mieek
200 ,, . T ke m ey
300 , i wyéa;; . o o A8

¢) Dla kolei o szerokosei torn 760 mm wedlug III. normy ob-
c&qéema. w lukach o promieniu:
B0 men o @ e G e el & Tifedk
1001, = o e A0
Tlosei posrednie przyaqé naleéy we&lug praw:\dla. linji prostej.

Rozporzadzenie badenskie: Silg odsrodkowa, nalety

uwzglednié przy obliczaniu steZen poziomych jako 0% cigZaru ru-
chomego.

. Przy mostach drogowych chyZzosé ¢ jest stosunkowo mala
tak, Ze zwyczajnie tej sily nie uwzgledniamy.
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W nowszych czasach jednak chyZo§é automobili osobo-
wych na drogach I. i IL klasy jest bardzo wielka i doréwnuje
chyZodei pociagu. Uwzgledniajs to przy budowie drogi,
a uwzgledniéby takZe nalezalo sile odérodkowsg na mosty.

§. 9. Sita podiuzna wskutek hamowania.

Na mostach w spadzie od 10%, i w poblizu stacji po-
wstaje pozioma sila podluzna w kierunku szyn wskutek
hamowania (n. Bremskraft, cz. bidiva sila). Musimy ja
takZze uwzglednié. Rozporzgdzenie austr. z r. 1904 nakazuje
przyjaé jako wielkodé tej sily 0,10 cigzaru pociggu. Jednak sila
ta moze byé zwlaszeza przy ruszaniu pociggu wigkszg i teraz
przyjmujs zwykle 1/, cze$é cigzaru pociggu. Schaper zwraca
slusznie na to uwage, Ze nie wszystkie wozy si¢ hamuje,
wobec tego poleca przyjmowad dla malych mostéw H =4 cie-
Zaru pociagu, dla diuZszych:

: 1 1
]I=7(L+§B) RSP
JjeZeli L oznacza cigzar parowozu a B wozdw. Wladciwie na-
lezaloby przyjmowaé te sily dla kazdej osi, ale poniewaZ one
si¢ dodajg, to moZna odrazu przyjaé cieZar calkowity pociggu
wzglednie wozbw.

W Wirtembergji przyjmujg H=4% L, za$ przy kolei Elber-
feldskiej nawet H=} I, jednak wystarczy zupelnie obliczenie
wedle 11).

§. 10. Wplyw dynamiczny cigzaréw w ruchu.

Ciezary posuwajg si¢ po mo$cie z mniejszg lub wigksza
chyZoscig, z wielks chyzZoscig kursujs automobile i pociggi ko-
lejowe. Wskutek naglego dzialania sit i wskutek wstrzgsnied
powstajg dodatkowe napreZenia, ktére nalezy uwzglednié. Za-
zwyczaj nie obliczamy dokladnie powstalych napreZen dodat-
kowych, lecz uwzgledniamy je albo mmnoZac sily, wywolane cie-
Zarem ruchomym, spélczynnikiem wstrzg $nien (n. Stoss-
betwert), wigkszym od jednostki, albo zmniejszajgc naprezenia
dopuszozalne. Obliczenie naprezen, powstalych wskutek ruchu
ciezaru z wielks chyZoscig, przedstawia niepokonane trudnosei.
W przyblizenin staral sie rozwigzaé to zadanie Melan?).

1)I Uber die dynamische Wirkung bewegter Lasten auf Briicken.
Z, 4. oster. Ing. u. Arch. Ver. 1899, str. 44.



— 99 —

Oprécz tego przeciwwagi kél motorowych parowozu wywolujg
tez pewne cisnienia pionowe w dél i w gére, dzialajace perjo-
dycznie a zalezne od chyzoci. Wrescie wstrzaénienia zalezne
sg od mnieréwnodei toru, ktéry zatem na moscie trzeba sta-
rannie utrzymywaé. Wplyw wstrzgénien jest tem mniejszym,
im wiekszg jest masa mostu, a wige wigksza rozpietodé mostu.

Melan otrzymuje wiec spélczynnik wstrzaénied w pro-
centach:

800
100 p= 12+L+10 e wt g Gl e g 12
Otrzymamy stad dla:
L= 2 10 20 30 40 60 80 120m
100p=80 B4 41 34 30 25 23 209,
Aby wigec uwzglednié wplyw chyZodci wstrzadnien, nalezy
ciezar ruchomy pomnozyé¢ przez (14 ¢).
Dla kolei podrzednych przyjmuje Landsberg:

100 g =104 200 . 18)

Dle. drdg jest chyZosé zwyklych wozéw mniejszg, auto-
m¥bili jednak znaczng, a wplyw wstrzgéniefi zalezy gléwnie
od gladkodei drogi. Przyjmujg zwykle ¢=0,2 lub 0,1.

Zamiast mnoZenia cigZaru ruchomego spoélezynnikiem
(14 @) moZemy jednak zaniechaé tego mmoZenia, a za to przy-
jaé naprezenie dopuszczalne odpowiednio mniejsze, o czem be-
dziemy méwié w paragrafie 12.

. Rozporzgdzenie polskie oznacza p=0,40, ale tylko dla
mostéw betonowych, Zelbetowych i kamemych Dla mostéw
zelaznych przyjmuje zmienne napreZenie dopuszczalne.

§. 11. Drganie mostu.

Przy naglem obcigZeniu mostn wystepujg oprécz ugiecia
statycznego jeszeze wahania, ktére zalezne sg tak od obciaze-
nia, jak i od ustroju i ciezaru mostun. Danemu mostowi odpo-
wiada pewny czas wahnienia. Jezeli po jednem lub dwu wah-

- nieniach nastepuje nowy impuls, to wielko$é wahnien, a zatem
takZe 1 napreZenia, tem wywolane, sig powiekszajg. Jezeliby
impulsy powtarzaly sig regularnie w czasach, odpowiadajgcych
czasowi wahnienia, moze wielko§¢é wahnien tak sig powigkszy¢,
%e moze doprowadzié do zlamania. Takie regularne powtarza-
nie si¢ impulséw moze powstaé, gdy oddzial wojska maszeruje
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przez most. Uderzenia k6l na zetknieciach szyn i dzialanie
przeciweigzaréw kél parowozu mogg takze wywolaé ten sam
skutek. Jezeli impulsy nastepujg w innych czasach, niz wah-
nienia, to zmniejszajg wielkodé wahnieé i nie sy niebezpieczne.
Maszerujace wojsko jednak latwo dostosowuje bezwiednie krok
do czasu wahnienia danego mostu, dlatego teZz maszerowanie
umiarowym krokiem przez most powinno byé wogéle zaka-
zanem.
Kazdy most ma pewny czas wahniefi. W przybliZeniu
oblicza Steiner ilo§é wahniei w sekundzie i otrzymuje:
n=19—’§,......14)
0 :

dla mostu obcigzonego, za$ dla nieobcigzonego:

n’=nv1+%,. ¢ oo oom s (1D)

a wiec dla =10 40 60 80 100.m
n=61 31 2b 22 19,
n'=1563 b4 389 31 26 ,

Poniewaz przy kazdym obrocie kola nastepuje wskutek
przeciwwagi nowy impuls, wigec moima obliczyé, jaka chyZosé
dla danego mostu jest najniebezpieczniejsza. Zazwyczaj jednak
powiekszenie napreZen wskutek wahnien nie jest wielkiem,
zwlaszeza, gdy most dobrze steZymy. Wplywu tego przy obli-
czeniu dlatego zazwyczaj nie uwzgledniamy.

II. Naprezenie dopuszczalne.

§. 12. Naprezenie dopuszczalne dla mostéw Zelaznych
i stalowych.

Méwiliémy poprzednio, Zze wplyw wstrzgénien i drgad mo-
Zemy uwzglednié, zmniejszajac naprezenie dopuszezalne, Oprdez
tych wplywéw uwzgledniaé musimy tez ilo$é zmian naprezenia.

W §§. 23, 24 i 25 ,Podrecznika Statyki Budowli¢ (trzecie
wydanie) podaliSmy wzory do obliczenia wymiaréw na pod-
stawie doSwiadezeh Wohlera. Przy obliczaniu mostéw wzo-
. réw tych tem bardziej uZywadby naleZalo, Ze tu zmiany na-
preZen ss z powodu ciefaru ruchomego wieksze, niz dla innych
zeskladéw. Tu musimy tez uwzglednié wstrzaénienia, a Ze do-
kladne obliczenie ich wplywu i wielko§ci nie jest mozliwem,



