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Opis ogdlny
]

Stalowe konstrukcje mostowe, stosowane szeroko w Pols-
ce w mostach drogowych o duzych rozpietosciach byly dotad
stosunkowo mato rozpowszechnione w mostach mniejszych.

ZYozyly sie na to przyczyny o charakterze nie tylko gospo-
darczym, gdyz wobec zmiennos$ci koniunktury kalkulowaly sie
lepiej, raz jedne, innym razem drugie konstrukcje, w zaleznosci
od wahan cen dwu podstawowych materialéw, tzn. stali i cementu.

W ostatecznej ocenie wartosci budowli, oprécz wzgledow
natury gospodorczej i technicznej wchodza jednak w gre jeszcze
inne momenty i tak np. konstrukcja stalowa daje si¢ w przeci-
wieristwie do zelbetowej fatwo przenosi¢, usuwaé, a material po-
zostaly po rozbiérce posiada zawsze pewna okreslona wartosé.
Oprécz tych momentéw, duza role odgrywaja obecnie rowniez
wzgledy strategiczne. Dla mostow bydowanych pod tym katem
stawia si¢ jako zasade by w razie odwrotu wojska mosty te mo-
gtyby by¢ jaknajlatwiej niszczone, a w razie pochodu naprzod
szybko rekonstruowane. Chodzi tez o to by wysadzony most
mozliwie nie tamowal koryta i mozliwie tatwo dal sie usunaé.
Wreszcie chodzi o to zeby w razie napadu lotniczego, ktéryby
zniszczyl most moégt on byé zupelnie latwo zrekonstruowany.

Fod tym katem widzenia stal jest materialem bezspornie naj-
korzystniejszym.
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Nie tylko jednak ceny i nie tylko momenty strategiczne
decyduja o budowie tego lub innego systemu, ale nieraz i réwniez
momenty inne np. szybkos§é¢ postawienia mostu, latwosé wyko-
nania, a wreszcie nieraz last but not least sprawa projektu. Trze-
ba zda¢ sobie sprawe z tego, ze nasi inZynierowie drogowi nie-
jednokrotnie zawaleni najrozmaitszymi robotami, nie zawsze
majg moznos¢ wykonania projektu terminowo, a nawet nieraz
wykonania projektu wogéle. Stad tez wylania sie koniecznosé
wykonania typow, przede wszystkim dla mostéw o rozpietos-
ciach mniejszych.

W zakresie mostow drogowych istnialy dotychczas typy

mostow Zelazno-betonowych, opracowane zreszta nawet dwu-
krotnie, raz na podstawie przepiséw z roku 1920, po raz drugi

na podstawie norm P.K.N. B 195. Opracowane sa one wogéle do-
brze i ekonomicznie. Typéw takich nie bylo jednak dla mostow
stalowych. Powodowale to, ze mostow stalowych o mniejszych
rozpigtosciach nieomal sie¢ v nas nie budowato, pomimo ich nieje-
dnokrotnie nawet duzych zalet. Bylo tym bardziej anachroniz-
mem, Ze przeciez w ostatnich latach zostaly wprowadzone mosty
stalowe z zelaznobetonowym pomostem wspoétdziatajacym z bel-
kami stalowymi, ktére to mosty pozwalajg na szybko zestawione
i ekonomiczne konstrukcje. Typ ten po raz pierwszy zostal wpro-
wadzony w projekcie mostu stalowego w Réwnem wykonanym
przeze mnie w r. 1930. Zaznaczyé nalezy, ze typy mostéw ze-
laznobetonowych opracowane zostaly swego czasu przez Rade
Cementowa.

W uwzglednieniu powyzszych momentow Rada Stalowa po-
stanowita wypelni¢ ten brak i opracowaé dla Ministerstwa Ko-
munikacji typy stalowych mostéw drogowych, jako analogie do
odpowiednich typow mostow zelazobetonowych. Zasady kon-
strukcyjne ustalila komisja konstrukcyjna Rady Stalowej ze
wspétudzialem profesorow Pszenickiego, Kunickiego i moim,
a nastepnie w trakcie opracowywania ich, az do wykonczenia
kierowala stale pracami projektodawczymi.

Typy te zostaly w roku 1936 wreczone Ministerstwu Ko:
munikacji i zaaprobowane przez nie do uzytku, obecnie za$ wy-
dane.

Zatwierdzone typy obejmuja mosty o rozpigtosciach 5, 6,
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7, 8,9, 10, 12, 14 i 16 m i wykonane sa wogole w dwoch warian-
tach dla kazdej rozpietosci a) jako mosty z chodnikami, b) jako
mosty bez chodnikéw.

Konstrukcje spawana przyjeto jako tansza i prostsza,
zwlaszcza w wykonaniu na warsztacie. Jezeli natomiast chodzi
o polaczenia wykonywane na montazu, to typy przewiduja po-
laczenia dwojakie: Spawane i nitowane (wzglednie srubowane).
Projektodawcy wychodzili bowiem z zalozenia, ze zajsé moga
wypadki, w ktérych tansza bedzie konstrukcja w calosci spawa-
na i wypadki inne w ktorych tansza bedzie konstrukcja nitowana
na montazu. Jezeli bowiem do danego miejsca jest tatwe dopro-
wadzenie tamtego pradu elektrycznego, to oplaci sie na mon-
tazu spawanie. Jezeli natomiast doprowadzenie takiego pradu
jest trudne to taniej bedzie potaczenia montazowe wykonaé ja-
ko nitowane, wzglednie srubowane. Wprawdzie mozliwe jest
jeszcze wykonanie spoin montazowych przy pomocy plomienia
tlenowo acetylenowego, jednakowoz system ten przy budowie
mostow nie znalazl jeszcze zaufania na wieksza skale, aczkol-
wiek pod katem gotowosci na czas wojny powinienby zostaé
wyprobowany i w razie zadowalniajacych wynikéw zastosowa-
ny. Nalezy bowiem pamigta¢, ze przy rekonstrukcji mostéw znisz-
czonych, albo przy szybkiej budowie mostéow, spawanie acety-
lenowe posiada ogromne, niedocenione u nas dotychczas ko-
rzysci.

Opis szczegotowy.
Zalozenia ogélne.

Opracowane przez Rade Stalowa i wydane ostatnio przez
Ministerstwo Komunikacji drogowe mosty stalowe obejmuja
grupe mostéw tak zwanych malych rozpietosci, a mianowicie:
56,7,809, 10, 12,141 16 m.

Dla kazdej z powyzszych rozpietosci opracowany zostal
projekt z chodnikami i bez chodnikow.

Poprzeczne wymiary mostow przyjete sa stosownie do obo-
wiazujacych przepisow jak nastepuje:

szeroko$¢ uzyteczna jezdni . . . . . . 6,00 m

i chodnikéow . . . . 120 m
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w mostach bez chodnikéw zastosowano krawezniki o szerokosci
0,40 m kazdy.

Ustr6j niosacy tworza belki stalowe walcowane wzglednie
blachownice spawane, z ktéorymi wspéipracuje oparta na nich
i z nimi odpowiednio konstrukcyjnie zwigzana plyta zelbetowa.

Obliczenia statyczne przeprowadzone sa na podstawie
.Przepisow o budowie i utrzymaniu mostoéw drogowych'' zatwier-
dzonych rozporzadzeniem Min. Rob. Publ. z dnia 10 XI 1925 r.
N. XIII — 1386 z uwzglednieniem zmian wprowadzonych przez
Polskie Normy P. N./B — 195, a to na podstawie zarzadzenia
Ministerstwa Komunikacji z dnia 23 X 1934 N. U.M.V. — 410/5
{Dz. UMK, N. 35, poz. 225 z 31 X 1934 r.).

Nawierzchnia mostu.

Nawierzchnia mostu przewidziana jest w dwoch alterna-
tywach:

1) z asfaltu prasowanego o grubosci 5 cm ulozonego na
warstwie lepniku na chudym betonie przy pomocy ktérego na-
dano jezdni 2% spadek poprzeczny,

2) z regularnej badz nieregularnej kostki kamiennej (gra-
nit, bazalt) o grubosci 10 cm, ulozonej na 5 cm podsypce piasku
z cementem, spoczywajacej na ochronnej warstwie betonu o gru-
bosci 2 cm. Warstwa ta pokryta jest izolacja, wykonana z pod-
wojnej bituminy i klejona czystym bitumem. Warstwa izolacyj-
na ulozona jest bezposrednio na warstwie chudego betonu przy
pomocy ktoérego nadano jezdni 2%/ spadek poprzeczny.

Odwodnienie mostow pomyslane jest przy pomocy sacz-
kow z rur o swietle 7 ¢cm rozstawionych wzdluz brzegow jezdni.

Plyta zelbetowa.

Jak juz wyzej powiedziano plyta zZelbetowa wspolpracu-
je z dzwigarami glownymi tworzac wzglednie uzupekniajac pas
sciskany tychze dzwigaréw. Po za tym plyta, tworzac podstawe
dla nawierzchni, pracuje jako element nosny w kierunku po-
przecznym mostu. Odpowiednio do wyzej powiedzianego otrzy-
muje plyta uzbrojenie nie tylko w kierunku poprzecznym ale
przy niektorych mostach takze uzbrojenie w kierunku podtuz-
nym—w tych mianowicie, w ktérych naprezenia $ciskajace w kie-
runku podiuznym jako gornego pasa belek giownych przekracza-
Iy dopuszczalne naprezenie betonu na sciskanie.



Plyta zelbetowa obliczona zostala w zalozeniu, ze wytrzy-
malosé walcowa betonu po 28 dniach tezenia wynosi 200 kg/cm>.

Stosownie do tego przyjeto:

dopuszczalne naprezenie na Sciskanie

przy zginaniu . . . . . . 0,28 > 200 = 56 kg/cm?
dopuszczalne naprezenie na przy-

czepnosé 1 et 0,03 X 200 6 kg/cm?
dopuszczalne naprezenie na $cinanie 0,03 X 200 = 6 kg/cm?

dopuszczalne naprezenie na rozciaga-
nie w zelazie zbrojeniowym . . . . . 1200 kg/cm?®

Jako ciezar ruchomy przyjeto walec drogowy o ciezarze
20 ton, wzglednie nacisk kola samochodu ciezarowego rowny
5 ton. Rozklad obcigzenia ruchomego przyjety jest stosownie do
p. 15 § 11 Polskich Norm P.N./B — 195. W kierunku poprzecz-
nym mostu policzona jest plyta zgodnie z p. 10 § 11 tychze norm.
Stosownie do przyjetego rozstawu belek glownych wymiary oraz
uzbrojenie plyty otrzymano jak na ponizszej tabelce.

Wovn mosth Rozp. mostu Rozst. diwig.| Grubosé 5%
w é$wietle | wazgl. rozp. plyty Uzbrojenie
podpr. w m w m pliyty w m | wcm
|
5,34 5 1,02 ‘ 13 912
6,34 6 1227 (L oqd 4t hb iR
7,40 7 1,22 B ESE 107 12
8,44 | 8 1,53 15 1112
9,46 | 9 1,53 15 1112
1050 | 10 1,53 | 15 11012
1260 | 12 | 2,04 17 9014
14,70 14 I 2,04 17 914
16,80 16 | 2,04 17 914

Dzwigary glowne, zaprojektowane zostaly w postaci wal-
cowanych belek dwuteowych wzglednie belek blaszanych spa-
wanych. Dla trzech najmniejszych rozpietosci 5 m, 6 m i 7 m
wystarczyly walcowane dzwigary dwuteowe NP 32, 36 i 40, dla
wiekszych rozpietosci — zastosowano dzwigary blaszane. Roz-
staw dZwigarow, ilos¢ ich jak rowniez wymiary zestawione sa
w zalaczonej tabeli I. Dzwigary te skladaja sie z blach pionowych
oraz blach poziomych gornych i dolnych.
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Blachy pionowe dzwigaréw grubosci 10 lub 12 mm zapro-
jektowane sa dla rozpietosci 8, 9, 10 i 12 m z jednego kawalka
i dla rozpietosci 14 i 16 m z dwoch kawalkow. Przy ostatnio wy-
mienionych 2 mostach styk blachy pionowej znajduje sie¢ w srod-
ku rozpietosci i jest wykonany jak pokazano na rys. 1.
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Rys.1: Slyk é/ac@ pionouref moslv
o rozp. 16 m.

W celu usztywnienia blach pionowych zaprojektowane sg
w krotkich odstepach okolo 1,5 m jedno od drugiego stezenia
pionowe przy pomocy blach grubosci 10 mm i szerokosci 80 —
90 mm przy spawanych z obu stron do blach pionowych. Przy-
spawanie uskutecznione jest spoing ciagla 6 mm (rys. 2).
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Rys.2: Uszlywnienie bachy pionowej dzwigara
Jednego z mosléw

Pierwsze takie stezenie umieszczone jest zawsze(patrz ty-
powe mosty stalowe wydane przez Min. Komunikacji) w miejs-
cach teoretycznego podparcia (punkt ,,0"), przy czym to steze-
nie, jak réowniez co kazde drugie (w punktach 2, 4) wyksztalco-
ne jest jeszcze w ten sposob, aby mogto przyjaé poprzeczne ste-
zenie mostu. Stezenia pionowe w punktach ,,0", ,,2", , 4" itd. po-
siadaja zatem jeszcze blachy wezlowe, do ktorych stezenia po-
przeczne maja by¢ przymocowane. Oprécz wyzej wspomnianych
stezeri pionowych umieszczone sa na koricach blach pionowych
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kazdego dzwigara réwniez podobne stgzajace blachy poprzeczne
tylko zamiast dwéch, jedna o podwdjnej szerokosci.

Blachy poziome gérne posiadaja przy wszystkich mostach
wymiary 130 X 16 i biegng z jednego kawaltka na cala dlugosé
dzwigaréow. Przypawane sg do blach pionowych za pomoca sp.
8 mm ciaglej.

Dolne blachy poziome posiadaja, zaleznie od rozpietosci
mostu, grubosé od 12 do 24 mm i szerokosé od 210 do 320 mm.
Przy dzwigarach zewnetrznych grubosé¢ dolnych blach dla da-
nej rozpietosci mostu nie ulega zmianie i blachy te biegna z jed-
nego kawaltka na calg dlugosé¢ dzwigarow. Przypawane sa do
blach pionowych spoing ciaglta 8 mm. Przy dZzwigarach wewnetrz-
nych blachy dolne zmieniajg swa grubosé stosownie do wielkos-
¢; momentu z 12 mm wzglednie 14 mm do 16 mm wzglednie
24 mm. Styk tych blach przy zmianie grubosci uskuteczniony jesl
za pomoca spoiny 12 wzglednie 14 mm i nakladek grubosci 8 mm
o ksztalcie rombu za $cietymi narozami.

Polqczenie plyty zelbetowej z dZzwigarami stalowymi usku-
tecznione jest w ten sposob, ze do gornych blach poziomych dzwi-
garéw stalowych, wzglednie przy dizwigarach dwuteowych do
gornej potki dzwigarow dwuteowych przymocowane sa krotkie
teowki 160/80 i wysokosci od 100 — 140 mm, majace za zadanie
przejaé¢ poziome sily tnace i zapewnié¢ w ten sposob wspoldzia-
lanie plyty zelbetowej z dZwigarami stalowymi. Rozstawienie te-
owek odpowiada wielkosci sil tnacych, a wiec rozstawione sg one
rzadziej posrodku dZzwigaréw i coraz gesciej ku podporom. Po za
tym dla dobrego polaczenia plyty zelbetowej z dzwigara-
mi stalowymi przypawane sa do gornego pasa diwiga-
16w stalowych co pewien odstep i pod katem 60" nachy-
lone, haczykowato wygiete zelaza okragte o srednicy 12 do 14 m;
wreszcie w gornej czesci blach pionowych dzwigaréw, wywierco-
ne sg co kilkanascie centymetrow jeden od drugiego otwory o sre-
dnicy 14 do 16 mm i przez te otwory przepuszczone prety z ze-
laza okraglego o srednicy 12 wzglednie 14 mm.

Stezenia poprzeczne.

Dla zapewnienia wspoldzialania wszystkich dzwigarow ze
sobg oraz usziywnienia mostu w kierunku poprzecznym, powia-
zane sa dZwigary glowne stezeniami poprzecznymi. Stezenia te
przy mostach o rozpietosci 5, 6 i 7 m zaprojektowane sa z cedwek



N. 24, N. 26 wzglednie N. 28, przy mostach zas o dzwigarach bla-
szanych sa kratowe z katowek 655657 wzglednie 70 X 70 X 7.
Stezenia te skonstruowane z katowek posiadaja ksztalt litery ,, K"
i moga byé przymocowane do blach weztowych -dzwigarow glow-
nych za pomoca nitéw lub spawania.

Lozyska zaprojektowane sa z blach stalowych spawanych,
przy czym jedno lozysko skonstruowane jest jako stale, a dru-
gie ruchome.

Wykonanie budowy wg. wspomnianych projektow jest nie-
zmiernie proste i szybkie. Wytwornie dostarczaja zaprojektowa-
ne tozyska i dZwigary jak rowniez stezenia poprzeczne w stanie
kompletnie gotowym do montazu, to znaczy dZwigary z wszyst-
kimi przypawanymi elementami konstrukcyjnymi gornych pa-
sow, usztywnieniami blach pionowych, blachami wezlowymi,
wywierconymi otworami itp. To samo dotyczy stezen poprzecz-
nych, czy to w postaci ceowek dla mostéow o walcowanych dzwi-
garach dwuteowych, wzglednie z katéwek spawanych ze soba
w postaci litery , K" dla mostéw o dzwigarach blaszanych.

Na budowie pozostaje jedynie zalozenie tozysk na gotowych
przyczotkach, ulozenie na nich gotowych dostarczonych dzwiga-
row i przynitowanie za pomoca kilkudziesieciu nitow komplet-
nie do montazu przygotowanych stezeri poprzecznych. Szkielet
stalowy jest w ten sposéb gotéw. Pozostaje do wykonania czesé
zelbetowa mostu w postaci ptyty zelbetowej z kraweznikami
wzglednie chodnikami. Zasadniczo i ta robota jest bardzo ulat-
wiona, gdyz deskowanie plyt moze byé bezposrednio oparte na
dZwigarach stalowych i jedynie pod chodniki wzglednie krawez-
niki potrzebne jest lekkie rusztowanie. Podkresli¢ jednak na-
lezy, ze przed betonowaniem plyty, czy to z kraweinikami, czy
chodnikami nalezy dziwigary stalowe podeprzeé sztywno tak
aby nie posiadaly Zadnego ugiecia a raczej nieznaczne wzniesie-
rie ku gorze i dopiero belonowaé plyte. Wspomniane podparcie
moze by¢ usuniete dopiero po stwardnieniu plyty.

Inaczej zalozona w obliczeniu statycznym wspolpraca
piyty zelbetowej jako pasa Sciskanego dZwigarow stalowych nie
bedzie osiagnieta i konstrukcja nie spetni swej roli przewidzia-
nej w obliczeniu statycznym.
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