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echnika konstrukcyjna niemiecka postepuje
T wzglednie wolno, nie czyni siedmiomilowych
krokéw, ale nie mniej postepuje systematycz-
nie i nowosci sie nie boi. Gdy za$ czy to na podsta-
wie doswiadczenia konstrukcyjnego, czy to na pod-
stawie badan dojdzie do pewnych wnioskéw i wej-
dzie na pewng droge, to z tej drogi juz sie nie cofa
i postepuje coraz dalej, korzystajgc zresztg obficie
réwniez z doswiadczen panstw obcych, ktére nie-
stety ze swych wilasnych doswiadczen korzystac
nie potrafia w nalezytym stopniu. Z przykroscig
trzeba przyzna¢, ze do tych panstw nalezy réw-
niez i Polska. W konsekwencji my, ktérzySmy
stawiali pierwsze kroki w dziedzinie mostéw spa-
wanych dziesie¢ lat temu, na ktérych patrzyta
zagranica, jak na przodownikéw postepow w tej
dziedzinie, dzisiaj znalezliSmy sie na samym sza-
rym koncu. Wprawdzie ostatni czas przyniost pod
tym wzgledem pewng poprawe, jednakowoz wcigz
jeszcze znajdujemy sie bardzo, bardzo daleko za
innymi, w danym wypadku za Niemcami. Ze tak
by¢ nie musi, ze przeciez potrafimy nie tylko is¢
samodzielng droga, ale przodowac¢ technice, o tym
Swiadczg te nasze pierwsze kroki pionierskie w tej'
dziedzinie i o tym $wiadczy irozw6j spawania kon-
strukcyj budowlanych, ktdry wPolsce osig-
gnat rozmiary wieksze niz gdziekolwiek indziej.
Zastosowanie spawania w konstrukcjach inzynier-
skich postepuje w Niemczech zupeinie inng drogg
niz w Polsce. U nas decydujg przede wszystkim
momenty ekonomiczne, wspomagane oczywiscie mo-
mentami  wytrzymatosciowymi, jednakowoz na
pierwszy plan wysuwa sie czynnik pierwszy. Kon-
strukcja spawana w Polsce przy tej samej wytrzy-
matosci jest bowiem znacznie tansza od konstrukcji
nitowanej. Stad poszto, ze prywatne budownictwo,
stosujgc konstrukcje stalowe, przerzucito sie w ca-
tosci na spawanie. Dzisiaj nie wiecej jak 20% kon-
strukcyj stalowych budowlanych wykonywa sie ja-
ko nitowane; pozostate 80% — s to konstrukcje
wykonywane przy pomocy spawania. Natomiast mi-
mo Swietnej tradycji z przed 10 lat mosty spawane
s§ U nas wcigz w zastoju, aczkolwiek rozw6j mo-
stow spawanych za granicg zmusit ostatecznie i nas
do niejakiego ruszenia z miejsca w tej sprawie,
niewielkiego zresztg w stosunku do zagranicy.
W Niemczech spawanie weszto w zycie takze i w
konstrukcjach budowlanych, jednakowoz na razie w
znacznie mniejszym stopniu niz w Polsce. Nato-

miast w dziedzinie mostéw, regulowanej przez rzad,
sprawa przedstawia si¢ zupelnie naodwrot. Prze-
wazng cze$¢ mostow tak drogowych, jakotez kole-
jowych, wykonywa sie w Niemczech jako spawane.
Gtownym jednakowoz czynnikiem nie jest tu spra-
wa ekonomii, ale sprawa wiekszej wytrzymatosci
konstrukcji.

Po wykonaniu ogromnej ilosci doswiadczen, tak
laboratoryjnych jakotez doswiadczen z mostami od-
danymi do ruchu i znajdujacymi sie w uzytku od
kilku (od 5—6) lat, Niemcy doszli do przeswiad-
czenia, ze mosty spawane pod wzgledem wytrzy-
matosci, zwlaszcza wytrzymatosci na zmeczenie, de-
cydujacej w konstrukcjach narazonych na szybkie
zmiany obcigzen, stojg znacznie wyzej od mostow
nitowanych. Aby nie by¢ gotostownym, przytocze
tu opinie Schapera, najwiekszej dzisiaj powagi pod
wzgledem mostowym w Niemczech, ktdéry, podobnie
jak Paton, najwieksza powaga mostowa w Ros;ji,
przeszedt catkowicie na spawanie. Opinie te, po-
dane w réznych pismach, zwtaszcza w pisSmie ,Die
Strasse” w numerze poswieconym niemieckim auto-
stradom, cytuje dostownie:

~Wedtug dzisiejszego stanu wiedzy, nalezycie
wykonane mosty spawane sg technicznie lepsze
(uberlegen) od nitowanych".

.Doswiadczenia wykazaly bezspornie wybitng
(erheblich) wyzszo$¢ belek spawanych nad nitowa-
nymi".

~Tak spoiny stykowe jak i inne... mozna tak wy-
kona¢, ze bedg one lepsze (uberlegen) od nitowa-
nych".

~Blachownice spawane majg wiekszg wytrzyma-
to$¢ na zmeczenie od nitowanych".

-Korzystne (giinstige) wyniki badan laboratoryj-
nych znalazty potwierdzenie w dobrych wynikach
doswiadczen z mostami spawanymi, jakie oddano
do ruchu".

»Dzisiaj mozna powiedzie¢, ze w roku 1936 wszy-
stkie jeszcze do tego czasu niewyjasnione problemy
spawania zostaly rozwiazane i do spawania w mo-
stach ma sie najzupetniejsze zaufanie”.

~Procz korzysci technicznych i gospodarczych

przemawiajg za mostami spawanymi jeszcze moty-
wy estetyczne”.

(Pod wzgledem naprezen termicznych) ,dzwi-

gary spawane zachowujg sie tak samo jak walco-
wane".



Te, dostownie podane, opinie Schapera sg najzu-
petniej zgodne z uchwatami Miedzynarodowego

Kongresu Mostéw i Konstrukcyj Inzynierskich, jaki
odbyt sie w roku 1936 w Berlinie. W zwiazku z nimi
dodam jeszcze jedng opinie Schapera: ,Bezbledne
(einwandfrei) wykonanie projektu (mostow spawa-
nych) opiera¢ sie musi na dokltadnym zaznajomieniu
sie projektanta ze wszystkimi problemami spa-
wania".

Nawiasem dodam, ze wszystkie te opinie sg zgod-
ne w zupetnosci z moimi opiniami, wyrazanymi w
wielu miejscach i w licznych artykutach.

Schaper wyraznie zaznacza poza tym, ze walory
techniczne sg tymi, ktore zadecydowaty o wprowa-
dzeniu spawania jako gtéwnej metody mostow sta-
lowych. Decydowata tu nie tanio$¢, lecz wieksza
ich warto$¢ techniczna. Stad poszto, ze koleje nie-
mieckie miaty z koricem roku 1936 — 145 mostéw
spawanych, a ilo§¢ ta do dnia dzisie jszego doszta do
dwustu kilkudziesieciu. Stad powstato tez, ze i na
autostradach zbudowano tak wielkg ilo$¢ mostow
spawanych, a projektuje sie dzisiaj mosty spawane
drogowe nawet do 300 m rozpietosci (projekt prof.
Eiselina mostu autostradowego przez Ren).

Nie mniej w parze z wyzszymi walorami technicz-
nymi szta niejednokrotnie w Niemczech takze i ta-
nios¢, a wreszcie momenty estetyczne, na ktore
Niemcy, podobnie jak i wszystkie wielkie narody,
zwracajg baczng uwage. A momenty te, jak to bez-
spornie stwierdzajg wszyscy i wszedzie, przema-

wiajg stanowczo na korzysé konstrukcyj spawanych,
w ktorych uzyskanie celowej i pieknej formy jest

Rys. 2.

bez porbéwnania tatwiejsze, niz w konstrukcjach

nitowanych.

Gtoéwne przyczyny wiekszych waloréw technicz-
nych konstrukcyj spawanych lezg, zdaniem Niem-
céw, nie tylko w lepszym dostosowaniu sie do wymo-
gow teorii, w lepszym dostosowaniu sie do materia-
tu, ale takze i to przede wszystkim zachowaniu sie
potaczen spawanych pod wpltywem dziatajgcych sit
tak statych jakotez zmiennych.

Rys. 3.

Potgczenia nitowane sg wprawdzie pewne i wzgle-
dnie wolne od naprezeh drugorzednych i niespodzie-
wanych, jezeli dziury na nity majg $rednice doktad-
nie odpowiadajacg $rednicy nitéw, jezeli dziury te
sag doskonale gtadkie i najzupetniej Scisle umie-
szczone, a wreszcie, jezeli nitowanie odbywa sie w
odpowiedniej temperaturze i zupelnie wiasciwie



Poniewaz jednakowoz nit przy ochfadzaniu kur- czeniach nitowanych, specjalnie niekorzystne przy
czy sie, powstaje zawsze pewien, chociazby bardzo zmianie znaku naprezeh. Poza tym nity naprezone

maty, luz miedzy nitem a $ciankg dziury. Z tego po- sg na $cinanie i na momenty zginajgce i wskutek tego
wodu powstajg niesprezyste przesuniecia w polg- ulegajg sprezystym odksztatceniom. Te przesuniecia
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sprezyste i niesprezyste sumujg sie z sobag bardzo
niekorzystnie.
W przeciwienstwie do tego potgczenia spawane

eso

zachowuja sie pod wzgledem odksztatcenn zupetnie
tak samo jak material macierzysty elementéw mo-
stow.

Rowniez naprezenia lokalne, wystepujace w kon-
strukcjach nitowanych, sg znacznie niekorzystniej-
sze od naprezen w konstrukcjach spawanych. Po-
wszechnie znane jest, ze naprezenie maksymalne na
docisk w Sciance dziury wynosi ok. 2% razy wiecej
niz naprezenie przecietne, jakie na podstawie obli-
czen jakoby wystepuje w $ciance dziury. Najwaz-
niejsza rzeczg jest tutaj jednakowoz to, ze kazdy
otwdr nitowy jest wycieciem, wykrojem, ktéry w
kazdej konstrukcji musi by¢ nie korzystny. Specjal-
nie niekorzystne sg takie otwory w konstrukcjach,
narazonych na naprezenia zmienne.

Rys. 8.

Poza tym konstrukcje spawane mozna zbada¢ co
do ich wykonania znacznie lepiej niz nitowane,
a wobec tego i pewnos¢ ich jest réwniez przy nale-
zytym wykonaniu znacznie wieksza. Niemcy sto-
sujg przy tym na szeroka skale badanie polaczen
spawanych przy pomocy zwitaszcza promieni Roent-
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gena, i to juz od pierwszej chwili wykonywania.
Zalecajg przy tym nastepujace postepowanie przy
spawaniu polaczen na X:

1) w wierzchotku przysztej spoiny X umieszcza
sie jedng warstwe spoiny, a po oczyszczeniu
tejze powierzchni jeszcze dwie do trzech
warstw,

2) element spawany obraca sie o 180", czysci sie
wierzchotek spoiny szczotkg druciang i zaspa-
wa podobnie jak po stronie pierwszej,

3) obraca sie element znowu o 180° i zamyka gor-
ny tréjkat spoiny,

4) element obraca sie jeszcze raz i spoine sie
doprowadza do konhca,

5) przy uktadaniu pierwszych warstw nalezy sta-
ra¢ sie, aby czesci taczone mogly poddac sie
skurczowi spoiny tak, azeby unikna¢ wysokich
wstepnych naprezeh skurczowych,

6) wszystkie przejscia od spoiny do materiatu
macierzystego muszg by¢ wykonane czysto
i gtadko bez zadnych karbow.

W podobny sposéb wykonaé mozna wszystkie in-
ne spoiny i przez zastosowanie odpowiednich $rod-
kéw, jako to: przez odpowiedni dobdr elektrod,
przez nalezyte wykonanie spoin, wiasciwg kolejnosc
spawania, przez sfrezowanie przejs¢ od spoin do
materiatu macierzystego wykonaé spoiny tak, ze
beda one zawsze lepsze od potgczenh nitowanych.

W moim referacie na Kongres Miedzynarodowy
Mostéw i Konstrukcyj Inzynierskich w r. 1936 w
Berlinie, zwracatem uwage i omawiatem naprezenia
skurczowe, ktore w pewnych wypadkach moga by¢

nawet bardzo duze i dochodzi¢ do granicy plastycz-
nosci. Inzynierowie nie przyzwyczajeni do spawa-
nia obawiali sie zrazu tak wysokich naprezen, za-
pominajac zupeinie, ze naprezenia, np. na S$cianki
dziury w nitach, przekraczajg znacznie te granice
i ze pomimo to konstrukcje nitowane trzymajg sie
dziesigtkami lat. Wpatrzeni w cyfry, ktére wobec
naprezen dopuszczalnych wydawaly im sie nie-
zmiernie wysokie, zapominali jednak zupeinie
0 przedziwnej wiasnosci stali, jakg jest plastycz-
nos¢ materiatu i o przedziwnym sposobie, w jaki
materiat stalowy reaguje na lokalne przekroczenie
granicy plastycznosci. Zapominali o tym, ze dzi-
siaj obliczeh konstrukcji stalowej nie mozna bazo-
waé jedynie na stanie i zachowaniu sie w obrebie
granicy sprezystosci, ze zgodnie z postepem wie-
dzy technicznej nalezy wykorzysta¢ pod wzgledem
obliczeniowym ten znacznie wiekszy zakres pracy
materiatu, jakg on uskutecznia po przekroczeniu
granicy plastycznosci. Wszak, gdyby nie ta wia-
$ciwo$¢ — to nieomal wszystkie konstrukcje nito-
wane bytyby zagrozone, gdyz nieomal we wszystkich
sq przekroczone lokalnie naprezenia dopuszczalne.
Ten sam wypadek zachodzi takze i ze spoinami.

Wszystkie te obawy okazaty sie ptonne. Liczne
1 szczegOtowe badania wykazaly, poza wszelkg
watpliwoscig, ze blachownice spawane posiadajg
wiekszg wytrzymato$¢ na zmeczenie, anizeli analo-
giczne dzwigary nitowane. Okazato sie, ze te wy-
sokie naprezenia skurczowe sg w og6le nieszkodli-
we. Pochodzi to stad, ze czesci ustrojow o wysokim
naprezeniu mieszczg sie miedzy innymi naprezony-

Rys. 10.



mi mniej, oraz stad, ze naprezenia skurczowe two-
rzg system rownowagi zamkniety sam w sobie i nie
mozna ich sumowac z naprezeniami powstajgcymi
z powodu obcigzen.

Naprezenia skurczowe i odksztatcenia termiczne
sg w kazdym razie ujemng strong konstrukcyj spa-
wanych i dla tego jednych i drugich nalezy mozli-
wie unika¢, a raczej stara¢ sie nalezy o zreduko-
wanie ich do minimum. Niemcy wprowadzili w tym
celu przy wykonaniu mostéw spawanych odpowie-
dnie metody wykonania, z ktérych jedng, moze
najwazniejszg, podam tutaj:

Jezeli wezmiemy pod uwage belki gtdwne, ktore
wykonane zostaly juz w warsztacie i ktére na mon-
tazu tgczy sie tylko niewielkyg ilo$¢ razy, to znaj-
duja sie one w innych warunkach, anizeli ciggi po-
dtuznie, ktére taczy¢ trzeba ze sobg na kazdej po-
przecznicy i na obu koncach. Moze stad powstac
réznica pomiedzy rownymi w projekcie diugoscia-
mi belek gtownych i ciggdw poprzecznych, a mie-
dzy diugosciami ich w wykonaniu spawanym.
Ostatnia poprzecznica musiataby wtedy by¢é w
rzucie poziomym wygieta. Aby tego uniknac,
Niemcy przytgczajg do belek gtébwnych naj-
pierw S$rodkowa poprzecznice, nastepnie do niegj
najblizsze podluznice ($rodkowe), nastepnie ko-
lejne z rzedu po obu stro-
nach $rodka mostu podtuz-
nice, idagc ku podporom.

Ostatnich podtuznie nie ta-
czy sie, ale przedtem przy-
spawa sie ostatnig poprze-
cznice. Dopiero teraz, na
budowie, przycina sie do-
ktadne skrajne podtuznice
i fgczy je poprzecznicami.

Celem doktadnego zbadania naprezen skurczo-
wych, wykonano w Niemczech przed przystgpieniem
do budowy mostdw duzy model ramy spawanej
0 wielkosci naturalnej i obcigzono go az do granicy
ptynnosci tak, ze naprezenia skurczowe powinny by
byty wynosi¢ od 2000—3000 kg/cm2; nawet przy
tych naprezeniach jednakowoz nie wystapity ani za-
dne rysy, ani zadne inne niebezpieczne objawy.

Naprezenia skurczowe wynoszg niejednokrotnie
rzeczywiscie okoto 2000 kg/cm2i nawet wiecej. Po-
mimo to, jak wynika z badan niemieckich, konstruk-
cje spawane posiadajg ogromng wytrzymato$¢ na
zmeczenie (wiekszg od nitowanych), naprezenia
skurczowe bowiem — jak wyzej wspomniatem,
tworzg system rownowagi same dla siebie i nie
mozna ich sumowaé z naprezeniami z powodu ob-
cigzen. Jest to objaw podobny do tego, jaki wy-
stepuje w profilach walcowanych, gdzie napreze-
nia termiczne (walcownicze) dochodzg roéwniez
do bardzo znacznej wysokosci, a jednakowoz
w zadnym obliczeniu ich sie nie uwzglednia. Naj-
lepszym dowodem nalezytego zachowania sie mo-
stow spawanych jest fakt, ze nie wykazujg one zad-
nych uszkodzeh po 8 latach pracy w Niemczech.
Zaznaczy¢ tu nalezy, ze my mamy doswiadczenia
jeszcze starsze, bo datujgce sie od lat dziesieciu
1niestety nie umieliSmy ich ani oceni¢, ani wyzyskac.

Materiatem macierzystym stosowanym w Niem-
czech do mostow jest czesciowo stal handlowa St. 37,
czesciowo za$, i to coraz czesciej, stal wysokowarto-
scowa St. 52 o wydtuzeniu okoto 20%, a granicy

ptynnosci Qr — 36—44 kg/mm2 Dzisiaj w Niem-
czech wyrabiane stale tego gatunku posiadajg jako
maximum nastepne ilosci: 0,20% C, 1,2%Mn.
0,06%P, 0,50%Si, 0,55%Cn, 0,06%S, przy czym
zawarto$¢ P —S moze by¢ tacznie co najwyzej
rowna 0,1%. Poczatkowe trudnosci w osiggnieciu
nalezytej spawalnosci stali St. 52 usunieto przez
ustalenie: gornych g'ranic zawartosci sktadnikow
stopowych C i Si. Stwierdzono przy tym, ze Mn
i Cu w odpowiednich ilosciach nie pogarszajg spa-
walnosci, Mo dodawany w granicach 0,1—0,15%
jest bardzo korzystny, Cr mniej korzystny.

Pierwsze doswiadczenia niemieckie ze spawaniem
stali St. 52 nie byly bowiem specjalnie korzystne,
miata ona skltonno$¢ do hartowania sie i do powsta-
wania rys wskutek naprezehn skurczowych. To tez
na pierwszych mostach u Niemcéw wykonanych
z tego materialu, powstawaly niejednokrotnie
uszkodzenia, ktdre nastepnie dopiero poprawiano.
Jednakowoz Niemcy nie zrazali sig, jak zrazac sie
nie powinien pierwszym lepszym niepowodzeniem
zaden dzielny inzynier i nie bali sie eksperymentéw
na to, aby pchng¢ technike na nowe tory postepu
i rozwoju, jak bac sie eksperymentéw opartych na
nalezytym przygotowaniu nie powinien réwniez za-
den dzielny inzynier.

Z inicjatywy Dyrekcji Gtéwnej Niemieckich Kolei
Panstwowych unormowano po szeregu doswiadczen
sktad stali St. 52 tak, ze dzisiaj nadaje sie ona zu-
petnie do spawania. Zaznaczam tu, ze brak tych
doswiadczen z materiatem stalowym uzytym przy
budowie mostu w Hasselt i zta spawalno$¢ stali w
nim uzytej byta gtdéwng przyczyng katastrofy tego
mostu.

Wedtug doswiadczen niemieckich, zgodnych zresz-
tg z naszymi, sktad elektrod powinien mozliwie ma-
to odbiega¢ od skiadu materialu macierzystego.

nco

Rys. 12.

Wazne jest, aby granica ptynnosci spoiny byta nie-
co wyzsza, ale nie potrzebne bynajmniej jest, by
byta wiele wyzsza od granicy ptynnosci ma-
terialu macierzystego. Celem otrzymania odpo-
wiedniej wytrzymatosci najchetniej stosujg Niemcy
elektrody grubo otulone. Do niedawna unikano przy



tym spawania pionowego i sufitowego; ostroznosci
te jednak dzisiaj wobec postepu w produkcji elek-
trod sg zbyteczne.

Rys. 13. Most w Chemnitz.

Dominiujagcym typem mostéw niemieckich sg bla-
chownice. Odpowiadajg one lepiej raczej ciezkiemu
niemieckiemu duchowi, z drugiej za$ strony wply-
nelty tu momenty eksportowo-gospodarcze, o kto-
rych wspominatem gdzie indziej (Przeglad Tech-
niczny 1937 r.). Blachownice te stosowane sg do
kilkudziesieciu metrow rozpietosci. Na pasy ich sto-
suje sie zazwyczaj specjalne profile ze zgrubienia-
mi, najczesciej typu podanego na rys. 8, dajg one
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Rys. 14.

bowiem spoine w znacznie korzytniejszych warun-
kach. Grubosci tych profili wynoszg do 40 mm, a na-
ktadki na nich umieszczane nieomal do 50 mm, cza-
sem dwie warstwy po czterdziesci kilka mm. Zebra
usztywniajgce wycinajg Niemcy przewaznie tak, by

spoina, taczaca zebro z naktadka, nie stykata sig ze
spoing taczaca zebro ze Sciankyg. Zebra te wykony-
wa sie najczesciej z plaskdwek w blachownicach
mniejszych i pcprzecznicach, za$ z dwutedowek w
blachownicach wiekszych. Styki Scianki stosuje sie
zazwyczaj dzisiaj juz bezposrednie na X.

Wi ielka uwage zwracajg Niemcy na dobre i celo-
we wyksztatcenie szczeg6tow konstrukcyjnych w
miejscach, gdzie z jednego elementu sktadowego na
drugi maja przenies¢ sie sity. Dotyczy to np. po-
grubienia naktadek. PrzejScie od jednej naktadki
do dwoch wykonywa sie dzisiaj nie nagtym skokiem,
ale tagodnym przejsciem, tak, izby rozkiad sit byt
przy przeniesieniu sie mozliwie najkorzystniejszy.
Stad pochodzi, ze naprezenia drugorzedne i dodat-
kowe w konstrukcjach spawanych takiego typu sg
mozliwie mate, nie ma bowiem Zadnych lokalnych
nadmiernych przenoszen sit. Stad tez wynika, pod
katem estetycznym, ze konstrukcje spawane upoda-
bniajg sie w znacznym stopniu do dawnych kon-
strukcyj zeliwnych, ktérych ksztattowanie réwniez
mogto nastepowac¢ odpowiednio do wymogéw wy-
trzymatosci materiatu, podczas gdy w konstrukcjach
nitowanych trzeba byto wprowadzaé nity, katowki
i t. p. fgczniki, przez ktdre nigdy sity nie mogtly sie
przenosi¢ w nalezyty sposob.

Na rys. 1—4 podane sg szczegdty mostu blaszane-
go ukos$nego o rozpietosci 22 080 m. Most sktada sie
z dwoch oddzielnych czesci, przy czym kazda z nich
posiada po 3 belki lezgce w odstepach 3,30 m od
siebie. W ogo6le bowiem kazdy most stalowy na nie-
mieckich autostradach sktada sie zasadniczo wtas-

Most pod Kalkbergiem podczas budowy.

nie z dwdch mostéw oddzielnych. Potgczone sg one
trzema poprzecznicami, a wilasciwie stezeniami po-
przecznymi o ksztatcie blachownie. Do wyrdwna-
nia roéznicy wysokosci belek gtéwnych i poprzecz-
nie stuzg wstawki z blach usztywnionych zeberkiem
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z plaskowki. Zebra poprzecznie sa z ptaskowek nicach posrednich, obustronne w konicowych. Rys. 8
przestawionych wzajemnie, zebra belek gtdwnych przedstawia potaczenie profilow pasa belki gtow-
z dwutedwek. Szczegdty potaczen spawanych belek  nej o grubosci 50 mm i pasa poprzecznicy o grubosci

gtéwnych i poprzecznie przedstawia rys. 4, 20 mm.
Rys. 5—8 przedstawiajg szczegoty mostu blacho- Na rys. 9 pokazano szczegot przekroju po-
wego ukos$nego o rozpietosci 28 344 m. Poprzeczni- przecznego innego mostu. Stezenia poprzeczne ma-

Rys. 15. Most w Kalkbergu podczas budowy.

Rys. 16. Most nad kanatem Elstera-Saata.

Rys. 17. Most pod Kaiserbergiem podczas montowania.

ce sg w odstepach 7086 m. Rys. 6 przedstawia po- jg tu ksztatlt ramownic, wyksztatlconych czesciowo
taczenie poprzecznie z belkami gldwnymi, przy czym  z cedwek, czeSciowo z blach, tak, by uzyska¢ naj-
zastosowano tu podktadki jednostronne o poprzecz- korzystniejszy, najbardziej sptywajgcy ksztatt. Po-
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most jest z pukléwek. Potgczenie belek gtownych
i poprzecznicy (teznika) skrajnej podane jest na
rys. 10. Stup spawany tegoz mostu ztozony jest
z profilu szerokostopowego dwuteowego i z dwdch
blach (por. rys. 11).

Niektére z mostow autostradowych wykluczajg
ruch pieszy; wtedy zamiast poreczy sg jedynie od-
bojnice (por. rys. 12).

Z mostéw zbudowanych na niemieckich autostra-
dach najwieksze sg nastepujgce:

Most w Chemnitz koto Drezna (rys. 13) skiada
sie z dziesieciu belek gtéwnych ciagtych, ktore
przekraczaja siedem rozpietosci po 32 m. Sg to
belki rownolegte; wykonane sg ze stali St. 52, cho-
ciaz pomost jest ze stali St. 37.

Most pod Kalkberge (rys. 14 i 15), sktada sie
z czterech belek gtéwnych réwnolegtych, przekra-
czajagcych 13 przeset o rozpietosciach 47 + 4 X
X 61 196 + 47 oraz 47 + 5 X 61 196 + 47; most
bowiem podzielony jest na dwie czesci: jedng
6-przestowy, a drugg 7-przestowa, przy czym
dzwigary przekraczaja 6, wzglednie 7 przeset bez
przegubow.

Most na kanale Elstera-Saala (rys. 16) posiada
belki gtéwne o ksztatcie ramownic o kilkumetrowej
wysokosci stupdw. Rozpieto$¢ belek gtownych wy-
nosi tu 56 m + 2 wsporniki 9.7 metrowe ponad
drogami holowniczymi. Most sktada sie z 8 belek
gldbwnych. Wykonany jest ze stali St. 52.

Most nad kolejg pod Kaiserbergiem w poblizu
Duisburga (rys. 17, 18 i 19) o rozpietosci 103 m
sktada sie wiasciwie z dwoch mostéw obok siebie
lezacych, przy czym kazdy z nich przeznaczony jest
dla ruchu jednokierunkowego. Jako ustrdj tego
mostu przyjeto tuk gibki z belkg usztywniajacg
blaszang podwieszong na tuku przy pomocy pod-
wieszek z pretow okragtych, ktére Niemcy stosuja
chetnie wbrew twierdzeniu niektérych inzynierow:
ktérzy obawiali sie drgan takich gibkich pretéw
w mostach. Wiatrownice wykonane sg tu jako wia-
trownice typu K. Most jest ze stali St. 52.

Most w Augsburgu na rzece Lech (rys. 20) jest
réwniez bardzo podobny do mostu pod Kaiserberg;
rozpietosci wynosza jednak 93,50 m, a most wy-
konany jest ze stali St. 37. Wiatrownice wykonane
tu jedynie z pretéw poziomych, ktére jako wiatro-
wnice poziome najzupetniej wystarczajg, aczkol-
wiek przez niektérych konstruktoréw zadajacych,
aby wiatrownice byly zawsze statycznie wyznaczat-
ne bez opuszczenia jednego nawet preta (!), ustréj
ten musiatby by¢ uwazany za chwiejny i nie da-

Rys. 20.

jacy zadnej gwarancji przy najmniejszym podmu-
chu wiatru.
Na rys. 21 podany jest typowy wyglad mostu

spawanego blaszanego w pomoscie gorg, na rys. 22
most spawany ztozony w warsztacie.

Niemcy sg dumni z tych kilkuset mostéw spawa-
nych — zresztg stusznie, gdyz oni wzieli w reke ini-

Rys. 17. Most pod Kaiserbergiem.

Rys. 19. Most pod Kaiserbergiem widziany od wewnatrz.

Most w Augsburgu.

cjatywe w tym kierunku i przodujg Europie. Scha-
per méwi z duma: ,Dzieki wykonaniu tylu mostéw
spawanych, spawanie zrobito duzy krok naprzod.
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W wielu wypadkach, zwtaszcza, jezeli chodzi o spa-
wanie na budowie wykonaliSmy prace pionierskg".

I tu na zakonczenie nalezy raz jeszcze wyrazié
zal, ze inicjatywe, ktdrag mysmy mieli, wzieli w re-
ce drudzy — i to mimo, ze na nas patrzano. Dzis,

Rys. 21.

niestety, inaczej o nas méwia. Przytocze tu stowa
Goelzera w ,,Ossature Metallique" (1937 r.):

~W Polsce widzimy fenomen dos$¢ dziwny. Po-
mimo pionierskiej roli Polski (most spawany w to-
wiczu) konstrukcja mostéw spawanych nie rozwine-

Rys. 22. Most spawany ztozony w warsztacie.

ta sie. Zaczeta ona postepowac dopiero pod wpty-
wem rozwoju mostdw spawanych zagranicg. W
dziale budownictwa, przeciwnie, Polska zdaje sie
by¢ krajem, w ktorym najwiecej opracowuje sie
kwestie spawania i gdzie sie stara o wyciggniecie
maximum korzys$ci ze spawania, nie ograniczajac

sie, jak w Niemczech, do jednego jedynego typu
konstrukcji spawanej” 1).

Nie analizuje obecnie przyczyny tego, aczkolwiek
i tym wartoby sie zajag¢, podaje tylko dostownie
opinie zagranicy. Przypomne tez, ze juz na Il Zjez-

Typowy widok mostu spawanego blaszanego.

dzie Inzynieréw Budowlanych w Katowicach prof.
Huber zwracat uwage na ponizajagcy nas fakt, ze
z doswiadczonej i pionierskiej pracy polskich inzy-
nierow w dziale spawania korzysta zagranica, a my
dopiero od zagranicy uczymy sie o naszych wias-
nych zdobyczach. Wprawdzie ,,nikt nie jest proro-
kiem miedzy swymi", ale od inzynierow moznaby
wymagac bardziej przemyslanego podejscia do na-
szych zdobyczy techniki.

Wiadze kolejowe niemieckie okazaty bezporow-
nania wiecej inicjatywy i przenikliwosci. Wycho-
dzity one z zatozenia, ze technika musi prébowac
drog nowych, a nie tkwi¢ zawsze w tych samych
formach, a nawet, ze tym drogom nowym moze
i musi towarzyszy¢ niekiedy jakie$ nieudanie. Ale
dlatego tez Niemcy, Francuzi, Amerykanie, Angli-
cy, ktorzy nawet, popetniajac bitedy w technice, ida
naprzod, poprawiajgc i udoskonalajagc ja stale, sg
tymi, ktorzy tworzg technike i jej postep. Podczas
gdy my, nie potrafimy i$¢ witasnymi drogami, nie
doceniamy wysitkow wiasnych, inicjatywy wiasnej,
a nawet staramy sie jg utrudniaé i szkodzi¢ jej na
kazdym kroku. Stanowisko takie nie tylko jest nie
chlubne dla nas i przynosi uszczerbek poziomowi
naszej techniki, ale nadto prowadzi do ogromnych
szkdd w gospodarce panstwowej. A ktdz, jak nie
my, inzynierowie, o jedno i o drugie dba¢ powin-
nismy.

) Mowa o blachownicach niemieckich, co do ktérych,

okazuje sie, w wielu panstwach sg obiekcje.









