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1. Powéd badania.

Badanie mostu zostalo przeprowadzone z uwagi na bar-
dzo wielkie drgania, szczegélnie przesla s$rodkowego, podczas
normalnego ruchu pojazdéw przez most. Wieksze ciezary ru-
chome (jak n.p. walce parowe) przestano przez most prze-
puszczaé. Przesla skrajne, aczkolwiek starszej konstrukeji ani-
zeli srodkowe, nie wykazywaly drgan w tak silnym stopniu jak
to ostatnie. Drgania w przesle srodkowem odczué¢ mozna bylo
jednak bardzo wyraznie.

Z uwagi na powyisze wykonano rewizj¢ mostu w dniach
od 19 sierpnia do 26 wrzeénia 1933. Wykonana podczas re-
wizji mostu niwelacja przesel nie data zacnych uderzajacych wy-
nikéw. Natomiast bardzo ciekawie przedstawia si¢ kwestja ba-
dania nitow. W przesle Przemyskim i Zasanskim znaleziono
brak 5 nitéw (2 1 3), gdy ilo§é brakujacych lub rozluznionych
nitéw w przesle §rodkowym wynosila 435 sztuk, z czego dziur
pustych w tym przesle bylo 6. (Rys. 3). Ilo§¢ rozluinionych
nitéw w obu kratach przesla srodkowego byla mniej wigcej
réowna. Najbardziej wyniszczone byly nity w pasach, a to
szczegblnie nity pionowe w ilosci 420 sztuk (w pasie gérnym
i dolnym obu krat przesta érodkowego) na ogdlna ilo§¢ defek-
téow nitéw w tym przesle: 435. Przewazna iloé¢ rozluznionych
nitéw znajdowala sie w $rodkowych pretach pasa gérnego
i dolnego przesta érodkowego.

Badanie nitéw odbywalo si¢ przez opukiwanie nitéw
miotkiem. Gdyby badanie to bylo wykonane przy pomocy
stetoskopu, ilo§¢ rozluznionych nitéw napewno okazalaby sig
jeszcze wieksza.
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Co do rozluznienia si¢ nitéw nalezy zwréci¢ uwage na
fakt nastepujacy: Podczas wojny swiatowej most byl wysadzony
w powietrze, a po wojnie podczas rekonstrukcji mostu zostalo
rusztowanie zabrane przez pochéd lodéw; niedokoriczony most
runal do Sanu, poczem konstrukcje podniesiono, prety silnie
pogiete odrzucono, mniej pogiete wyprostowano i w ten spo-
s6b prawdopodobnie dokoriczono montazu, nie zwracajac uwagi
na rozluznione podczas upadku nity. Skutkiem tego, ze most
znajduje sie z powodu drgan stale w ruchu pionowym, rozluz-
nienie nitéw powiekszalo sie coraz bardziej.

2. Ogolne dane oraz uwagi co do konstrukcji moslowej
i stanu mosiu.

Most sklada si¢ z trzech przesel (rys. 1) przyczem roz-
pietos¢ przesla $rodkowego wynosi 72, 73 m, przesel skrajnych
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Rys. 1.

po 37,66 m. Most zalozony jest w ukosie, z powodu czego
kraty sa niesymetryczne. Dzwigary przesel przybrzeznych,
maja krate dwukrotna, o pasach réwnoleglych. Skladaja sie
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one z 6 pdol po 560 m, oraz jednego 4,03 m. Wysokoéé od
spodu pasa dolnego do goérnej plaszczyzny pasa gérnego wynosi
6,60 m. Pas gérny i dolny wykonany jest w ksztalcie litery T,
przekatnie spadajace ku podporom sa z katéwek spadajace ku
srodkowi przesta wykonane sa z plaskownikéw, stupy z katéwek.
Przymocowanie kraty do paséw wprost do blachy pionowej
przekroju T, bez blach wezlowych. Zarys teoretyczny kraty,
oraz zarys §rodkéw cigzkosci pretéw nie zgadzaja sie.
Dzwigary przesta srodkowego sa kratownicami o pasie
dolnym prostym, za§ gérnym zakrzywionym z krata réwniez
dwukrotna. Krata sklada sie z 12 pé6l po 5,72 m. oraz jedne-
go 4.09 m. Nier6wnoéé pél spowodowane jest ukosnem zaloze-
niem mostu. Wysoko§¢é krat na podporze 6,60 m. w $rodku
9,00 m. Pas gérny jest skrzynkowy pas dolny dwuteowy,
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Rys. 2.

stupy i przekroje pretéw spadajacych ku podporom, wykonane
sa z katowek, przekatnie spadajace ku $rodkowi kraty —
z plaskownikéw, Przymocowanie pretéw kraty do paséw wy-
konane jest mimosrodkowo i bez blach wezlowych (rys. 2).
Uderzajaca jest ilo§é blach poziomych paséw; mianowicie w pa-
sie gornym (pretach $rodkowych pasa) ilosé ich dochodzi do 7,
w pasie dolnym nawet do 8.

Réwniez rozmieszczenie nitéw na blasze pionowej pa-
s6w nie jest symetryczne wzgledem osi pretéw przymocowa-
nych do paséw.
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Szerokosé jezdni wynosi 10,80 m. nazewnatrz na wspor-
nikach znajduja sie dwa chodniki po 2,08 m. Odstep osiowy
krat wynosi 11,60 m. Poprzecznice wykonane sa jako blachow-
nice, przymocowane do wezléw krat zapomoca blach i katow-
nikéw. Podluznice wykonane réwniez jako blachownice spo-
czywajg na poprzecznicach jako wolno podparte. Nawierzchnia
jezdni zwirowana, ulozona na zoreséwkach.

Wiatrownice zastosowano we wszystkich przestach dolem
i gora (rys. 3).

Rys 3.

Malowanie mostu zakonserwowane bylo dobrze poza
czeéciami konstrukcyjnemi, znajdujacemi sie¢ pod chodnikami,
gdzie zablocenie i rdza z powodu dziurawych chodnikéw do-
szly juz do samej stali. Blachy poziome pasa dolnego na fila-
rze zasanskim zjedzone byly rdza miejscami do 40Y%.

Skutkiem zlego stanu chodnikéw ucierpialy réwniez i lo-
zyska ruchome.

W przestach przybrzeinych sztaby laczace walki mialy
po$cinane bolce, walki byly wiec niczem nie polaczone i jedne
pary rozjezdzaly sie a inne stykaly obrzezami (rys. 4). Poczatki
zjawiska $cinania bolcéw mozna bylo zaobserwowaé i w lozy-
skach ruchomych przesla srodkowego. Z tych ostatnich gérne
(liczac podlug pradu Sanu) wykazywalo znieksztalcenie w prze-
gubie (rys. 5). Na rysunku tym widoczne jest réwniez niesy-



metryczne rozmieszczenie §rub w plycie gérnej: na prawo od
osi sg trzy éruby a na lewo tylko dwie.

Yozyska ulegly bardzo silnemu zasmieceniu a plyty i walki
pordzewialy. Obecnie chodniki s3 dobrze utrzymane i wykazuja
dobitnie jak bardzo niszczaco dziala woda opadowa.

Rys. 4.

Pobiezne badania drgan na przeslach przybrzeznych wy-
kazaly mniejsza amplitude, oraz duzo wyzsza frekwencje anizeli
drgania przesta srodkowego.
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Dokladne pomiary wykonano tylko na przeéle srodkowem.

Badania przeprowadzono dwojako: a) badanie statyczne,
oraz b) badanie dynamiczne. Do badan statycznych uzyto czterech
aparatéw Manet-Rabut o dlugosci pomiarowej 1=500 m/m, ba-
danie dynamiczne wykonano aparatem Geigera.

3. Badania mostu.

a) Badania statyczne.

Badanie statyczne mialo za zadanie wy$wietlenia kwestyj
nastepujacych:

I. Ustalenie réznicy pomiedzy napr¢zeniami, uzyskanemi
droga pomiaréw i droga rachunkowa.

II. Ustalenie wielkosci naprezen drugorzednych, bedacych
wskaznikiem sztywnego polaczenia wezléw.

III. Ustalenie wielkoéci naprezen trzeciorzednych, beda-
cych wskaznikiem sztywnego polaczenia ustrojéw konstrukcyj-
nych w przekroju poprzecznym mostu (stupéw poprzecznicy
i stezenia gora).
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Rys. 6.

Dla obcigzenia dzwigaréw postugiwano sie dwcma samo-
chodami (beczkowozami) o lacznym cigzarze 2 X 5= 10 tonn,
przyczem na pierwsze kola przypada trzy tonny (na kolo 750
kg) za$ na tylne 7 tonn (na koto 1750 kg) samochody posuwaly
sie obok siebie (jak na rys. 7). Pomiary wykonano w sposéb
nastepujacy: samochody zatrzymywaly s.€ réwnoczeénie przy
kazdym wezle kraty badanej. poczawszy od pierwszego, a skon-
czywszy na ostatnim.

Natychmiast po zatrzymaniu ich robiono odczyty. Z uwagi
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na to, ze kota tylne byly bardziej obciazone od przednich,
zatrzymywanie sie samochodéw przy danym wezle rozumie sie
w ten sposéb, ze tylne kola staly na wezle, przednie za$
o 3,20 m dalej.

Do pomiaréw stuzyly aparaty Manet-Rabut. Odchylenia
wskazéwek tych aparatéow sa proporcjonalne do odksztalcen
preta (wydluzen i skrécen) a tem samem w mys$l prawa Hooka
do naprezen. Jednostka skali aparatu odpowiada naprezeniu
20 kg/em?,

Rozporzadzano czterema aparatami, ktére umieszczano
jednoczesnie w czterech narozach badanego przekroju preta.
Oznaczenie czterech aparatéw w danym przekroju bylo naste-
pujace: P— W naroze preta od strony Przemysla, zwr6cone do
jezdni (wewnatrz), P—Z naroze preta od strony Przemysla,
zwrécone do chodnika (zewnatrz). Z— W naroze preta od stro-
ny Zasania wewnatrz mostu, Z—Z naroze preta od strony Za-
sania zewnatrz mostu.
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. Podczas odczytywania odchylen wskazéwek na aparatach
przy jednoczesnem zatrzymywaniu si¢ samochodow przy kazdym
wezle, zamykano ruch przez jezdni¢ mostu zupelnie. Z uwagi
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jednak na bardzo silne natezenie ruchu, szczegdlnie pieszych,
puszczono, po skontrolowaniu na aparatach, ze to nie wywiera
zadnego wplywu na pomiary — co kilka minut po dwie osoby
chodnikiem przeciwleglym do badanego dzwigara.
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Rys. 8.

Celem skontrolowania wynikéw pomiar6w wykonywano
ten sam pomiar dwukrotnie, t. j. przy ruchu samochodéw
w kierunku Przemy$l—Zasanie oraz z powrotem do Przemysla.

Badaniom poddano 5 pretéw diwigara dolnego (liczac po-



dlug kierunku pradu) mianowicie (rys. 6): stupy 8 10 i 13 oraz
przekatnie 8'—9 i 12— 13". Kazdy z pretéw badano w 2 prze-
krojach: tuz nad chodnikiem i pod pasem gérnym.

Na podstawie odczytéw na aparatach sporzadzono linje
wplywowe naprezen. Sa to wlasciwie linje wplywowe sumowe,
poniewaz obcigzenie nie jest jednoscia i sklada sig z 2 ciezaréw.
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Rys. 9.

Z tego powodu rzedne tych linij w wezle nie réwnaija
sie zeru, lecz maja pewna wartos§¢ coprawda tak niewielka,
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ze na aparatach nie dala sie odczytaé. W wezle 14 rzedna
réwna sie $ci§le zeru, poniewaz w tem polozeniu kola
przednie znajduja sie¢ juz poza przestem.

Kazdemu pretowi odpowiada 8 linij wplywowych: 4 dla
4 narozy przekroju dolnego przy chodniku i 4 dla 4 narozy
przekroju gérnego pod pasem gérnym. Précz tego sporzadzono
dla kazdego pretu linje wplywowe $rednie, ktérych rzedne sa
$redniemi arytmetycznemi rzednych 8 linij wplywowych na-
roznikowych. Przedstawiaja one naprezenia w osi preta i dla-
tego nazwano je osiowemi. Ksztalt tych linij przypomina zu-
pelnie linje wplywowe kraty dwuprzekatniowej znalezione spo-
sobem dokladnym.

Odczyty aparatéw s3 zestawione w tablicach na koncu.
Linje wplywowe naprezeri w narozach slupa 8 przedstawiono
na rys. 8 i 9. Linje wplywowe naroznikowe innych pretéw po-
minieto z braku miejsca. Na rys. 10 — 14 przedstawiono linje
wplywowe osiowe pieciu badanych pretéw, a na rys. 15 — 19
najwieksze naprezenia w narozach.

Rys. 8 przedstawia 4 linje wplywowe dla stupa 8 uzyska-
ne z pomiaréw tuz nad chodnikiem. Rys. 9 to samo dla po-
miaru pod pasem gornym. Najwieksze warto$ci naprezefi na-
rysowano na rys. 15 a linje wplywowa dla osi stupa na rys. 10.
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Rys. 10,

Pomiar ma chodniku wykazuje wplyw przytwierdzenia po-
przecznicy do stupa zapomoca blachy. Naprezenia trzeciorzedne
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wystepuja dobitnie, naprezen drugorzedny¢h brak (z powodu
braku sztywnoéci polaczen pretéw w wezle)] Natomiast pomiar
gora wykazuje naprezenie prawie jednostajne w calym prze-
kroju. Powé6d lezy w rozluZnieniu nitéw.
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Rys, 11,

Wyniki badan w slupie 10 przekroju nad chodnikiem sa
podobne jak dla slupa 8. Pomiar przy pasie gérnym wykazuje
juz wiekszg sztywno$é polaczenia slupa z wiatrownicg gérna,
anizeli przy slupie 8. Najwigksze napreienia wyrysowano na
rys. 16, a linje wplywowg osiowag na rys. 11,
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To samo dotyczy naprezefi w slupie 13, ktérych pomiary
sa podane na rys. 17, a linja wplywowa osiowa na rys. 12.
Ja widaé wystepuja tu wylacznie naprezenia rozciagajace.
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Rys. 13.

Podobny jest rozklad napreien w przekatni 8— 9 (spada-
jacej ku podporze), przedstawiony na rys. 13 i 18. Maximum
(wzglednie minimum) naprezen dodatnich dla dodatniej galezi
linji wpl. sumowej znajduje si¢ w tym samym punkcie przesta
co i max (min) dla ujemnej galezi. I. wpl.

Pret 12— 13’ (rys. 14 i 19) wykonany jako gibki z blach
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plaskich, nie wykazuje zadnych naprezen Sciskajacych, pomimo
ze teoretyczna linja wplywowa (znaleziona sposobem przyblizo-
nym) posiada réwniez i powierzchni¢ ujemna. Z uwagi na to,
ze pret ten nie moze pracowaé na sciskanie, oddaje prawdo-
podobnie sile sciskajaca, ktéra z teoret. I, wpl. wypada bardzo
mala do przeniesienia pretom sasiednim, ktérych przekroje sa
sztywniejsze, (lub tez sila sciskajaca nie dochodzi do glosu
z uwagi na ciezar wlasny).
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Na rys. 20, 21, 22 podane sa linje wplywowe teoretyczne
dla badanych pretéw, oraz obliczone naprezenia dla obciazenia

jakiego uzyto przy badaniu.
Ponizsze zestawienie podaje procentowa réznice pomiedzy
naprezeniami uzyskanemi na podstawie badan a teoretycznemi:



a Pret 8—8 | 10—10 | 13—13 8—9 12—13

Najw. napr.
b | $red. nadchodu |--25.5 [|-+19,0 |+250 |-4-26,5 |—145 |-}-25.5
Kg/cm?*

Najw. napr.
¢ | przy pasie gér. |-+31.0 |-+245 |-+21.0 |+250 |—155 |-}-21.5

kg/cm*
d | Btad odezytu} | 21.5 | 29.03 | 19.0% 6.0% 705 | 1859
Srednio
e| bte . |+2825|-}+21.75 |+23.0 |-42575 |—150 [-235
2 kg/cm®
Napr. teoret. ; : T i e
f kg/cm? +61  |-+61 f-61 1255 250 |+4-225
e—f f—e, ’ _ .
g| 5 b % | 1163 180% | 165% 1% 67% 4,5%

W pozycji d podane sa bledy odczytéw. Sredni blad
z pieciu bledéw (bez naprezen ujemnych w precie 8 — 9) wy-
nosi 199,

-.S[u.g 10.

Pormiar na chodnjku
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l::ﬂqd ten powstal z tego powodu, ze obciazenie uzyte do
badania mostu bylo stosunkowo niewielkie. Przy wiekszem
obcigzeniu procent bledu jest znacznie mniejszy.

Prel 8-9.
Q[LLQ 5 Borvar_pa chodbibe

Porniar na chodnite

Pzekrdy Jupa 4+ L0380

Pormer przy paiLe 9drnyn

Rys, 17. Rys. 18.

Por6wnywajac pozycje e) i f) zauwazymy, co nastepuje:
Slupy nie przyjmuja na siebie obciazenia, jakie im przypada
na podstawie teoretycznej powierzchni wplywowej. Na stup
$rodkowy 8 wypada tylko okolo polowy naprezenia obliczo-
nego, a stosunek ten prawdopodobnie maleje ku podporom.

Pret 12 — 13 (spadajacy ku s$rodkowi) zgadza sie pod
wzgledem naprezen prawie zupelnie z teorja (104,5%), natomiast
pret 8 — 9 (spadajacy ku podporze) jest obciazony silniej ani-
zeliby wynikalo z teoretycznych obliczen.

Reasumujac powyzsze dochodzimy do wniosku, ze: 1) wiel-
ko$ci naprezen, uzyskane droga pomiaréw, tylko w jednym
wypadku przekraczaja wielkodci naprezen, obliczonych teore-
tycznie, pozatem sa wszedzie mniejsze. Przekroje pretéw wiec

nie sa za male,
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Pormvar na chodlnki
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Rys. 20.
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ad 2) naprezen drugorzednych niema prawie zupelnie,
a réznice miedzy naprezeniami (P—W), (P—2Z) oraz (Z—W),
(Z—Z) sa minimalne. Stad wniosek: polaczenia wezlowe pre-
téw sa malto sztywne.

denra wolyweoua orelz 8-9.
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Rys, 21.

ad 3) wigksza sztywno$é polaczen wykazuja polaczenia
poprzecznic ze slupami kraty (uskutecznione zapomocy blachY]:
Polaczenie gérnej wiatrownicy ze slupem mozna uwazaé raczej
za przegubowe niz za sztywne.
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b) Badania dynamiczne.

Celem badann dynamicznych bylo ustalenie ilogci drgan
kraty.

Postawione pytanie bylo przytem nastepujace:

I) Jaki wplyw na drgania konstrukecji mostowej ma chy-
20§¢ pojazdéw mechanicznych?

II) Jaki wplyw wywiera tlum ludzi?

I. Do badari dynamicznych uzyto tych samych samocho-
déw, co poprzednio do badan statycznych, t.j. dwu beczkowo-
z6w o ciezarze lacznym 10 tonn. Ruch samochodéw odbywat
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si¢ wzdluz kraty badanej. Drgania spowodowane przejazdem
samochodéw przez most sa znikome. Na rys. 23 przedstawiony
jest wykres dla przejazdu samochodéw w kierunku Przemysl—
Zasanie z predkoscia v = 30 km/godz. Na fig. 24 przejazd
w tym samym kierunku przy chyzosci v = 5 km/godz.

Aparat przymocowany byl na precie 8 — 9, 0,95 m nad
poziomem chodnika i to w narozu P—W, z uwagi na to, ze tu
mozna sie bylo spodziewaé najwiekszych naprezen.

Jak wida¢ z rys. 23 i 24 réinica w naprezeniach dla
v = 30 km/godz. oraz v = 5 km/godz. jest minimalna. Nato.
miast drgania wystepuja jaskrawiej przy v = 5 km/godz. ani-
zeli przy v = 30. Tlumaczyé mozna to sobie tem, ze
przy predkosci 30 km/godz. samochéd przeskakuje wyboje, gdy
przy mniejszej chyzosci pojazdéw kaida nieréwnoéé jezdni wy-
woluje wstrzas. Dlatego tez przy przejeidzie na drodze najw.
wstrzasnienia nie wystepuja nigdy dla max. szybkosci.

Ilos¢ drgan jest bardzo mala i wynosi dla v = 5 km/godz.
np. w czasokresie od 15 sekund do 20 sekund okolo 6 dostrze-
galnych wahniesi, co daje okolo 70 drgan na minute. Dla v = 30
km/godz. ilo§¢ ta jest duzo mniejsza.

Podobne drgania wykazuje przejazd samochodu ciezaro-
wego pelno naladowanego, przyczem predko$é pojazdu wynosi-
la od 5 do 8 km/godz. Przejazd ten byl przypadkowy. Dokla-
dnego czasu przejazdu nie notowano (rys. 26).

II. W celu zbadania jaki wplyw wywiera tlum ludzi na
drganie mostu uzyto kompanji wojska w liczbie okolo 150 1u-
dzi, ktéra przemaszerowala przez most ostrym krokiem defila-
dowym wedlug chronometru 2 kroki/sek. Krzywa na rys. 25
przedstawia przebieg przemarszu wojska. Aparat Geigera byl
umieszczony w taki sam sposéb, jak przy przejazdach beczko-
wozéw, t. j. na precie 8 — 9' okolo 095 m nad poziomem
chodnika, w narozu P—W. Poniewaz ciezar zolnierza wynosi
okolo 70 kg przeto laczne obciazenie wojskiem bylo okolo 10
lub najwyzej 12 tonn. Efekt tegoz winien byé raczej mniejszy
anizeli obcigzenia beczkowozami. W danym bowiem wypadku
obciazenie to bylo jednostajnie rozlozone, podczas gdy beczko-
wozy dawaly sily skupione. Jak widaé¢ z grafikonu naprezenia
wynikle z obcigzenia wojskiem sa o okolo 20% wyisze anizeli



naprezenia powstale z przejazdu beczkowozéw, dla naprezen
dodatnich.

Czesto§¢ drgan wynosi przecietnie okolo 2/sek. czyli
120/min. (pomiedzy 20 i 25 sekunda ilo§é ich wynosi 9/5 na se-
kunde czyli okolo 110 na min. podczas gdy w 15 sekundzie
drgania te s3 wyzsze i wynoszg okolo 130/min.).

Poréwnywajac drgania mostu wskutek przemarszu wojska
z iloscia wykonanych przez to wojsko krokéw, dojdziemy do
zadziwiajacej zgodnoéci miedzy drganiem a iloscia wykonanych
krokéw przez wojsko. Drgania te sa zatem w rezonansie z ilo-
§ciag krokéw zolnierzy.

Jezeli staniemy spokojnie na chodniku, mozemy zaobserwo-
waé zgodnoéé poddawania si¢ mostu w rytm krokéw zolnierzy.

Podobnie tez mozna bylo zauwazyé zgodno$é pomiedzy
poddawaniem si¢ mostu a klusem konia zaprzezonego do prze-
jezdzajacej przez most dorozki.

Reasumujac powyisze mozna stwierdzié:

a) Drgania wywolane przez pojazdy mechaniczne zalezne
sa tylko od wybojéw w nawierzchni, przez co predkosci mniej-
sze wywoluja w danej nawierzchni wiekszg ilo§¢ wstrzaséw,
anizeli predkoéci duze. Nalezaloby utrzymywaé bardzo sta-
rannie nawierzchnie ze zwiréwki lub, co byloby bardziej wska-
zane nalezy wykonaé ja mozliwie gladko a wiec z asfaltu;

b) Drgania wywolane ruchem pieszych i fur wykazuja
zgodno§é z czestotliwoéciga krokéw. Powdd lezy nie w masie
mostu, ktéra jest duzo wieksza od masy pojazdéw lub pieszych
ale w braku sztywnoséci na wezlach, a byé moze, ze i w roz-
luznieniu nitéw.

¢) Drgania wlasne mostu, ktéreby mozna obliczyé we-
dlug Pohlhausena lub Rayleigha, wykazujg wielokrotnosé drgan
dla obcigzen ruchomych (n 70 = n 130), czyli ze sa co pewien
okres w rezonansie z temi ostatniemi.

Z przeprowadzonych w ten sposéb badan daly sie wypro-
wadzi¢ nast. wnioski:

Nalezy doprowadzi¢ do:

1) jaknajlepszego usztywnienia pretéw kraty,

2) jaknajlepszego przeniesienia sily z pretéw kraty na pa-
sy gérne i dolne, a to przez katéwki na blachy poziome gér-
nego i dolnego pasa.
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Uzyskaé sie to daloby najlatwiej przez dodanie (przyspo-
jonych) blach weztowych, przez dodatkowe przyspojenie pre-
téw kraty do pas6w goérnych, przez przedluzeme tych pretow
az do blach poziomych paséw.

Pomiar dla stupa L. 8. (pomiar na chodniku).

oziyl::t P omiar w p 'u n_ ki c i e:
e | P—z ‘ 7=y A
1. 44,5 50,5 | 55.8 34.6
2. 44,5 50,6 l 55.8 34,6
3, 44,4 1' 50.7 | 55,65 34,7
4. 44,4 , 50,8 55,6 34,9
5. 44,5 . 50,9 55.4 35,1
6. 44,6 51,0 - 55,3 35.0
. 45.4 ' 50.5 ‘ 55,9 34,5
8. 49,1 49.9 58.8 33,7
9, 45,5 50,5 56,6 34,4
10. 44,6 51,1 55,7 35,0
11. 44,4 | 50,9 55.5 35.2
12 44.3 50.8 55.6 [ 34,9
13. 44,4 50,7 55.7 f 34,7
14. 44,5 50,5 55.8 , 34,6

Pomiar dla stupa L. 8. (pomiar przy pasie gérnym).

O'Is'iﬂ::t P om i ar w pianl it kMHcdhie

o T R = y L
1. 49.4 ! 62.6 ‘ 62.0 35.8
2. 49,4 ' 62.6 62.0 35.8
3. 49,5 62.5 [ 61,9 35.6
4. 49.6 62.5 ! 61.8 - 35,6
5. 49,8 62.3 62.0 35.2
6. 50,1 62.4 62,3 35.5
1. 50,3 ‘ 62.7 62.5 35,7
8. 51.0 64.0 63,7 37,3
9, 50,5 63,3 62,5 36,0
10. 50,0 62.6 ; 61,7 35,8
11, 49,7 62.4 . 61,5 35,7
12. 49,4 | 62,4 61,7 35.7
13. 49,3 62.5 61,9 35.8
14. 49,4 62,6 62,0 35.8
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Pomiar dla stupa L. 10. (pomiar na chodniku).

oEiYIanuet B o' milikra or w p unk c i e:
i R | P~z Z—W 77
1, 56,2 324 66.6 38.0
2. 56.2 324 ‘ 66,6 38.0
3, 56,1 32,5 66.5 38.1
4, 56,1 32,6 _ 66,3 38,2
5. 56,1 32,7 66,2 38,2
6. 56,2 32,8 66,1 38.1
s 56,5 33.0 66,2 ' 38,0
8. 56,9 329 66.2 ' 37,9
9. 51,7 | 32,4 66.6 31,7
10. 59,2 31,1 68.9 37,2
11. 57.2 325 66,55 371
12. 56,7 32,6 66.5 38,1
13, 56,2 32,5 66,5 38,1
14, 56,2 324 66,6 38,0

Pomiar dla stupa L. 10. (pomiar przy pasie gérnym).

o’;y l::t PiHolitin Sirdayr w p un LC i e
sl p Ty pi i R L L
1, 33.8 65.0 i 28,6 50,0
2. 33.9 ; 64,9 ' 28.6 50,0
3 33,9 64,8 | 285 49,9
4, 33.6 64,7 . 28.4 49,8
5. 33,5 64,8 28.3 49.9
6. 33.6 | 64.9 | 28.4 .' 50,0
7 33,7 | 65.0 : 28,5 | 50,1
8. 33,8 | 65,1 [ 28,6 50,2
9, 34,0 I 65.2 [ 28,8 50,5
10, 34.4 66.5 29,6 51,8
11. 34,2 65,3 29,1 50,5
12. 34,0 ' 64,9 28.4 49,8
13. 33,9 64,9 28,5 49,8
14. 33.8 : 65.0 28,6 50.0
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Pomiar dla sinpa L. 13. (pomiar przy chodniku).

Tylne

IS P oom a r w p unkcie:
Tl P 7l L
1. 49,6 55.8 316 ‘ 69.8
2) 49.6 55,8 37.6 69.8
3. 49,7 55,7 315 69,7
4, 49,7 55,7 37.5 69.7
5. 49,7 55,6 r 315 69.7
6. 49,7 | 55,7 37.6 69,5
1. 49,75 ' 55,7 - 31,1 69.6
8. 49,75 55.7 ! 371 69,7
9. 49.8 55,8 | 31.1 69,7
10. 49.8 ': 55,9 37.8 69.8
11. 49.8 55,9 [ 37,8 69.9
12 50,0 55,9 37,9 69.9
13, 52,0 56,6 38,9 70,3
14, 49,6 | 55.8 37.6 69.8
Pomiar dla stupa L. 13. (pomiar przy pasie géornym).
(E?lgzt P o m a r w p uiin ke G e
G ) R i) A, R 4T
i 56,8 26,2 | 28,6 44.4
¥ 56,8 26,2 28,6 44,4
3. 56,7 26,1 287 44,5
4, 56.6 26,1 28.7 44,5
X 56,5 26,0 | 26,8 44,5
6. 56,5 26,0 28,8 | 44,6
/s 56,6 26.0 28.9 44,6
8. 56.6 26,0 28,9 44,1
9. 56,7 26,1 28.8 44,7
10, 56,7 26,1 28.8 44,8
£4: 56.8 26,2 28.8 44,8
12. 56,9 26,6 289 45.0
13. 57,3 ' 26.9 29.8 46,2
14, 56.8 26.2 28,6 44,4
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Pomiar dla preta 8 —9 (pomiar na chodniku).

o’Is‘},l::t P omiar w p unk ci e:
e, ey z—w | z-z
| |
1, 56.6 22,8 ' 84,6 l 50,0
2 56.5 22.8 ‘ 84,6 50,0
3, 56,4 22,8 ,r 84.4 50,0
4, 56,3 22.8 ' 84.2 50,0
5. 56.0 221 ‘ 83.9 49,9
6. 55.9 225 n 83.7 : 49.9
il 55.6 3 223 83.6 ; 496
8. 56.8 22,1 84,5 | 49.8
9, 58.9 233 865 50.6
10, 57.6 23.2 85,6 50,5
11. 57,4 23.2 85.3 ', 50.4
12, 56.7 23.0 85.0 ; 50,3
13, 56,6 22,9 848 50,2
14, 56.6 228 84,6 50.0

Pomiar dla prela 8 —9 (pomiar przy pasie gérnym).

C‘]i';;l::t DD AT A e H R T w paSeniek: BN e
ST R Fipity WA 7 ey
1. 64.2 . 66.6 37.4 57,6
2 64,1 5 66,6 374 57.6
3. 63,9 = 66,6 37.2 57,6
4, 63,7 66.6 37.1 57,4
5. 63.5 66,4 36.8 57,3
6. 63.2 66.3 ‘ 36,5 57.1
7 63.0 66.2 i 36,4 57,1
8. 64.3 66.8 37.2 57,5
9, 66,1 67.3 38,9 58,5
10. 65,7 67.1 38.3 58,1
11, 65.2 67.0 379 58.1
12. 64,9 66.9 317 57,9
13, 64,35 66.8 37.6 57,1
14, 64.2 66.6 37,4 57,6
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Pomiar dla preta 12—13’ (pomiar na chodniku),

;I‘éyll:):t Pl foim! i i e S w P ntk chilte
w wezle T

Nr. e £ B—Z Z—W Z—7Z
1. 33,6 ' 428 55,0 50,0
2, 33,8 42,8 55,0 50,0
3, 34,0 42,8 55.0 50,0
4, 34,1 42,9 55,1 50.1
5, 343 43,0 55.1 50.1
6. 34,4 43,1 55,2 50.3
7. 34,5 43,3 55.5 50,4
8, 34.6 43.4 _ 55,5 50,5
9, 34,6 i 435 | 55.6 50,6
10. 34,7 : 43,7 55,9 50,7
11, 35,0 | 43,9 56.2 50,7
12. 35.2 441 56,4 50,8
13; 339 h 42,9 55.5. 50,3
14, 33,6 42.8 55,0 50,0

Pomiar dla preta 12—13’ (pomiar przy pasie gérnym).

Tylne

. i P m i ar w P LT D keEC 7e_:__"
w‘rflf.ﬂe P— W P—2Z Z—W Z—7
1. 64.4 33.8 53,6 22,2
2 64.5 33.8 53,7 22,2
3. 64,6 339 53.9 22,3
4, 64,6 33,9 54,0 22.3
5, 64,1 34,0 54,1 22,4
6. 64,8 34.1 | 54,1 22,5
1. 64,8 341 54,2 22,5
8, 64.9 34,2 54,4 22,5
9, 64.9 34,4 54,6 22,
10. 65.0 34,5 54,9 22,8
11, 65.0 34,6 . 55,1 22,8
12. 65,2 34,7 . 55,4 23.0
13, 64,1 34.0 ', 53.9 22,3
14. 64,4 33,8 53.6 22,2
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