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Przyczółki i filary kamienne. 
Napisał 

inż. dr. Maksymiljan Tliullie, 
profeBOr politechniki, Lwów. 

P r z y c z ó ł k i . O k r e ś l e n i e . Przyczółek jest to budowla, k tóra służy do 
podparcia dźwigarów g łównych mostu i do ograniczenia nasypu. 

S i ł y d z i a ł a j ą c e n a p r z y c z ó ł e k . N a przyczółek działają: ciężar 
własny, ciśnienie dźwigarów g łównych (ewentualnie należy uwzględnić 
składową poziomą ciężaru dźwigarów przy mostach w spadzie), parcie ziemi, 
ewentualnie parcie do góry. 

P r z e k r ó j p r z y c z ó ł k a . Przy niskich przyczółkach przyjmujemy 
przekrój prostokątny, przy wyższych zazwyczaj pochylamy ścianę wewnętrzną 
1 : 10 do 1 : 5. Przy jeszcze 
wyższych przyczółkach 
gdy dźwigary wywierają 
parcie ukośne na przy­
czółek, oś przyczółka sto­
suje sie do l inj i ciśnienia. 
Zwykle wtedy podcinamy 
tylną płaszczyznę przy­
czółka, dając stoczystośe 
1 : 10 lub więcej (fig. 148). 

S k r z y d ł a . Z obu bo­
ków kończymy przyczółek 

Fig. 148. Fig. 149. Fig. 150. 

skrzydłami , ograniczajacemi stok nasypu. Mogą one być r ó w u o 1 e g ł e do osi 
mostu (most n a P e l t w i ; f i g . 149), przyczem nasyp zakończony jest stożkami, 
u k o ś n e (fig. 150), p r o s t o p a d ł e (fig. 161) do osi mostu, wreszcie (rzadko 
używane) w k l ę s ł e (fig. 152) lub w y p u k ł e . Stożki przy skrzydłach równo­
ległych mają stoczystośe 1 : 1 , niekiedy dla skróconia skrzydeł stromsze 2 : 1, 
nawet 3 : 1 ; wtedy muszą być brukowane albo całkowicie kamienne. Jeżel i 
skrzydła wypadają za długie , rozdzielamy przyczółek na k i lka części, po­
łączonych sklepieniami (fig. 153). 

P rzy skrzydłach ukośnych wysokość ich zmniejsza się ku stopie nasypu 
więc też zmniejsza się ich grubość do 70 cm dla mostów kolejowych, zaś do 
50 cm dla mostów drogowych. 

W y b ó r r o d z a j u s k r z y d e ł . Wprowadzenie drogi lub wody pod most 
jest najmniej dobre przy skrzydłach prostopadłych, korzystne przy ukośnych, 
najlepsze przy w y p u k ł y c h . Wstrząśnienia działają szczególnie niekorzystnie 
na skrzydła równoległe , zwłaszcza niskie i cienkie. D l a ma łych mostów 
kolejowych należy ich un ikać . Najgorzej wyglądają skrzydła prostopadłe, 
ładniej ukośne, naj ładniej wypuk łe i równoległe . Skrzydła prostopadłe wy-
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niagają najmniej materjalu, ukośne więcej , najwięcej równoległe i wypukli ' . 
Wedle tych wskazówek należy wybrać rodzaj skrzydeł. 

P o k r y c i e i z a k o ń c z e n i e s k r z y d e ł . Najkosztowniejsze pokrycie 
skrzydeł stanowią ciosy, obecnie bardzo mało u ż y w a n e : bardzo dobrze po­
krywamy skrzydła p ły tami grabem! około 15 cm 
a szerokiemi 40 — 50 cm. A b y się nie zsuwały , 
dajemy w odstępach 3 — 4 m ciosy oporowe. Ce­
glane skrzydła kryjemy czasem warstwą cegieł 
rębem na cemencie. Najtańsze, choć najgorsze 
jest pokrycie warstwą wybieranych kamieni ł a m a ­
nych na cemencie. 

Zazwyczaj ucina się skrzydła płaszczyzna piono­
wą przed zetknięciem się pokrycia z ziemią, kończąc 
nasyp ma łym stożkiem (fig. 154). Często wzmacnia 
się to zakończenie rożkiem prostopadłym do skrzy­
dła (fig. 151 i 152) lub s łupkiem (fig. 155). 

W górnej części przyczółka umieszcza się 
ł awę lub łożyska, pod któremi daje się ciosy pod- Fig. 152. 

Fig. 153. 

Fig. 154. F.g. 156. 

porowe o wysokości 40—70 cm kamienne, w ostatnich czasach także betonowe 
i żelbetowe, które zachodzą w głąb przyczółka 25—30 cm dalej, niż łożyska. 
Nasyp ponad poziomem łożysk ograniczamy murem żwirowym. Jeśl i przy­
czółki są betonowe, to pod łożyskami umieszcza sio nieraz w betonie dwie 
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Fig. 167. 

warstwy starych szyn, drugą warstwę w kierunku prostopadłym do pierwszej 
w celu rozdzielenia lepszego ciśnienia. Co do obliczenia por. str. 836 i tig. 166. 

P o r t a l e . P rzy większych mostach ze względów estetycznych ustawia 
się na przyczółku portale kamienne wieżowe, sk ładające się z dwu wież 
i bramowe, w których obie wieże łączymy rozporą poziomą lub sklepieniem, 
np. przy moście na Wiśle pod Tczewem. 
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Przyczółk i ż e l bu tu we mogą być trojakie: 11) przyczółki , na których 
Spoczywają dźwigary główne, V) stale połączone z dźwigarami , wiec stano­
wiące cześć ramy i c) przyczółki z otworami. 

D l a podparcia dźwigarów przy moście w Samborze (fig. 156) zrobiono pod 
nimi s łupy żelbetowe, łącząc je ścianką żelbetową, wzmocnioną żebrami. 

A U — in - A • B 

Fig. 158. 

Przy przyczółkach żelbetowycli robi sie też skrzydła żelbetowe i to naj­
częściej równoległe, połączone żebrami, które wraz z przyczółkiem tworzą 
skrzynkę z prostokątnymi otworami, jak przy podjeździe pod 
koleją w 'Zabrzu (fig. 157). Skrzydła żelbetowe albo spoczywają 
na fundamentach, albo też mogą być. tylko zawieszone na 
przyczółku nawet betonowym (fig. 158, mosty małopolskie). 
Skrzydła służą do ograniczenia nasypu, a więc są to mury 
oporowe. D l a ma łych wysokości do 4 m możemy użyć prze­
kroju L ; przy większych wzmacnia sie przekrój żebrami (fig. 159). 
P r z y jeszcze większej wysokości daje się dwie płyty , jedną 
u dołu, drugą w połowie wysokości. 

Filary. F i la ry służą tylko do podparcia dźwigarów głó-
lub lądowe. 

F i l a r y r z e c z n e . F i l a ­
rom rzecznym daje się w rzu­
cie? poziomym inny ksz ta ł t niż 
lądowym ze względu na lepszy 
przepływ wody, kończąc je 
dwiema głowicami , przednia 
i tylną (fig. 160). Głowice 
mogą mieć kształ t półkola, 
elipsy. ostroluku, trójkąta 
(fig. 161). Głowica ty lna nie 

też w nowszych czasach albo ją spłaszczamy 
na rzece jest wielka kra, to g łowicę 

późna, a unikamy ostrych krawędzi , 
niskie filary robi się takźi 

wnych. Mogą być one rzeczne 

Fig. 1(10. Fig. l i i i . 

jest koniecznie potrzebna, to 
albo zupełnie opuszczamy, .leżeli 
przednią robimy zwykle półkolistą lub eliptyc 

Ściany boczne filaru pochyla się około 4%< 
ze śc ianami pionowemi, czasem buduje się filary ze śc ianami bocznemi za-
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krzywionemu Cokołu albo uie daje się wcale, albo mało .wystający do 'JO cm, 
a to około 40 cm ponad małą woda. Głowice sięgają 0,5—1 m ponad 
wielka woda. Nakrywamy je często ciosowemi s tożkowatemi czapkami. 

F i l a r y l a d o w e. Przekrój po­
ziomy przyjmuje tsię zwykle prosto­
kątny. Przy wysokich filarach urządza 
się czasem przypory. P r z y wielkich 
mostach robi się często filary wydrą­
żone dla oszczędności i zmniejszenia 
ciśnienia na fundament. Bok i filaru 
nachyla się zwykle, jak przy filarach 
rzecznych. 

U k ł a d k a m i e n i . F i l a ry rzeczne 
buduje się albo z ciosów albo robi 
się tylko zewnętrzną powierzchnię 
z ciosu, wewnątrz używa się kamienia 

ł amanego . Czasem tylko g łowica jest z ciosu, reszta z kamienia ł a m a n e g o . 
Wysokość warstw ciosowych wynosi 30—60 cm. 

Fig. 168. 

F i l a r y m o s t ó w u k o ś n y c h i w ł u k u l e ż ą c y j c h . Jeżel i niosi 
przecina rzekę ukośnie, to filary buduje się równoleg le do kierunku rzek 
(fig'. 162; most nad Limmatem). Jeżel i most jest 
w łuku , buduje się filary w kierunku promienia, 
otrzymując wtedy kształ t trapezowy (fig. 163, most 
nit, Kayennie), co jednak możliwe jest tylko na lądzie. 
F i l a ry rzeczne nawet mostów w ł u k u muszą być 
równoległe do prądu. 

F i l a r y ż e l b e t o w e używane są, gdy przy mo­
stach rozporowych i ł ukowych lub przy belkach 

Fig. 1114. Fig. 105 

ciągłych, połączonych z filarami, powstają w filarach ciągnienia, lub gdy 
szerokość ich chcemy znacznie zmniejszyć. Wskazane jest wtedy pod każdym 
dźwigarem urządzić s łupy (fig. 164; most w Chatellerault). Często filary takie 
podobne są do jarzm drewnianych (fig. 165; wiadukt Brasso). 
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W y m i a r y f i l a r ó w . Podajemy tu k i l k a wzorów doświadcza lnych . 
Grubość filarów kamiennych u góry przyjmuje dla mostów kolejowy cli 
Me lan : # = 1 , 0 + 0,03 Z (1) 

Kolej pańs twowa austrjacka przyjmuje 
dla Z = 10 do 15 >« <7 = l , 0 + 0,05 Z] 

„ Z = 1 5 „ 31 m <7 = 1 , 6 + 0 , 0 1 3 M (2) 
„• Z > 31 m # = 1,0 + 0,03 I J 

Szerokość filaru bez głowic b zależna jest od odstępu dźwigarów głó­
wnych skrajnych b,. W przybliżeniu można p r z y j ą ć : 

6 = 6, + l ,6 m (3) 
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Mosty żelbetowe. 
NapiBat 

inż. dr. Maksymiljan Thullie, 
profesor politechniki, Lwów. 

O g ó l n e u w a g i . Z a l e t y i w a d y . W porównaniu do mostów kamiennych 
dopuszczamy w mostach żelbetowych większe naprężenia , stąd przekroje są 
mniejsze. Beton chroni żelazo od rdzy, stąd mniejszy koszt utrzymania, niż 
mostów żelaznych. Dalszemi zaletami są ogniotrwałość i dłuższe trwanie, 
zwykle mniejszy koszt niż żelaznych ; krótszy czas budowy niż mostów kamien­
nych i że l aznych ; łatwość budowania mostów ukośnych. W a d ą ich jest 
potrzeba ścisłego nadzoru przy budowie, wielka t rudność wzmocnienia mostu, 
wzgląd na mrozy podczas wykonania i potrzeba deskowania dla betonowania. 

N a p r ę ż e n i a d o p u s z c z a l n e . D l a mostów drogowych polskie przepisy 
M . R . P . z 'r. 1926 podają w § 77.: 

1. Naprężenia dopuszczalne należy w obliczeniach statycznych przyjmować 
równe wytrzymałośc i betonu po 28 dniach tężenia, pomnożone przez na­
stępujące spółczynniki zmniejszające wedle tablicy 1.: 

T a b l i c a 1. 

Rodzaj naprężeń 
Spótcz. 
zmniej-
szający 

Najw. granica naprężeń 
dopuazcz. w kfjjntix 

i 
Ściskanie przy zginaniu 

Rozciąganie przy mimośrodkowem 

0,22 
0,16 
0,022 
0,022 

0,025 

(32 + 0,5 L), najw. 45 
30 

4,5 
4,5 

5 
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