Tazniki. — Czesé przejazdowa. 0947

Tesniyki hamowne. Tezniki hamowne daje sie tylko w mostach
kOle_]()w 2 5

Yeh wiekszych rozpietoSci lab w mostach, polozonych na spadku,

or; B g el ; Yoo i
pi:tz ¥ poblizu stacji kolejowej. W mostach poziomych o niewielkiej roz-
tPin(;ic’l n& gzlaku kolejowym hamowanie pociagn niema miejsca, przeto
G201k vy

poci. te nie stosuje sie. Sila podluzna, powstajaca wskutek hamowm_lia
i t;%g‘u 02 moScie, oddaje sig szynom, ktére przenosza ja na mostownice
belkina belki podtuine. Belki podiuzne w\_'yw1erajz}_\\'sl':u.tel_; tego nacisk na
o Poprzeczne i te ostatnie wyginaja sie w planie, jezeli niema teznikéw

Wnyeh, Tezniki hamowne maja za zadanie przeniesienia tej sily po-
polline_] D4 pasy dzwigaréw gléwnych, ktére juZ przenosza te sily na pod-
teiry[; T?ifnki hamowne urzadzaja si’c_' 'albo posrodk.u (!anego. prz‘qgln,' albq
belkia Koiicach, (zasem jednak w dZ\vlgnrn:ch o Elu.zyej rozpietosci, Jezeli
i Podluzne s3 przerwane w dwéeh lub kilka mle_]fk‘!fl.ch,rt(g'/,ﬂlkl hamowne
dlnin,’“@ W kazdym uczastku przerwanych podtuZnie. Zatem, gdy po-

16 w dwdch punktach maja polaczenie przegibno-przesuwne, teZniki
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Fig. 395. Fig. 396.
g:l}?eowno muszg byé postawione w trzech mif'jscach: na koneu i poér?dku.
podh’?’-tycznie tezniki te pokazane sa w planie na ﬁg 394. I?rz.y tqzu}kacl!

am‘:l‘“ych W poziomie jezdni te ostatnic moga by¢ jednoczeénie teznikami

oWnemi, o jle beda odpowiednio polaczone z podluznicami (fig. 394).

204 8- 395 pokazane jest polaczenie tqir}ik_(’)w hnm‘o‘.vnych z podlaznicami,

s fig. 896 tesnikéw podiuznych i jednoczeénie hamownych z po-

i tf'in‘(i:um' Polaczenie teznikéw hmpownych z dy,\\'l‘gar:mn jest takie, jak

chy Ukéw podluznych, i zwykle do ich przynitowania sluza te same bla-
Wezlowe, ktére Iacza wiatrownice z dZwigarami.

IX. Cze$é przejazdowa i chodniki.

wnegz(:fc' Przejazdowa czyli pomost .sklfuln e‘air_-._ z dwdch czefici: z na-
ruch ; 1, tj. tej warstwy zewnetrznej, po ktorej bezpofrednio odbywa sie
Spocy, “_z Zeber pomostu, tj. belek podiuznych i poprzecznych, na ktérych
nych oda Dawierzchnia i ktére maja na celu przeniesienie sil, otrzymywa-
. Dawierzchni, na d4wigary gldwne.

smno:l?"‘el‘zchnia mostéw kolejowych. Nawierzchnig mostéw kolsjowych
8zyny z kontrazynami i odbojnicami, chodniki pomiedzy szynami
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915 Mosty zelazne.

i z bokéw szyn i wreszcie podklady, na ktérych spoczywaja szyny, wagle-
dnie dyle podluZne, podtrzymujace szyny. Podklady leza albo bezpoérednio
na belkach podiuZnyech, albo na dzZwigarach gléwnych w mostach nie-
wielkich rozpietoSci z jazda géra, albo tez na podsypce, ktéra lezy na
podlozu Zelaznem, betonowem lub Zelazobetonowem. Nawierzchnie z pod-
sypka stosuje sie zwykle do mostéw niewielkich rozpietoei (przepustéw)
na szlaku i w wiaduktach, poloZonych w miastach, oraz nad drogami
z silnym rachem.

Ustrdj npawierzchni w mostach, co do swej staloéci i wytrzymaloici,
powinien zado8é czynié tym samym wymaganiom, co i na szlaku. Zatem
odlegloi¢ pomiedzy szynami, oraz ich pochylenie powinno byé zabezpieczone.
Nawierzehnia powinna byé dostatecznie sprezysta, aby przy wejéciu pociggt
na most nie mialy miejsea nderzenia i wstrzadnienia, powinna byé dostepns
dla dozoru i latwa do remontn. Nadto na wypadek wykolejenia sie badz to
parowozu, badZ jakiegokolwiek z wagondw, kola wykolejone nie powinny
sie zapada¢, lecz mie¢ moznoéé toczenia sie po moScie. Poniewaz styki
szyn powoduja uderzenia koél, przez co otrzymuje sie wstrzanienin calego
mosta, przeto na mostach malych rozpietofci winno sie unikaé polgezei
szyn. Na mostach duZych rozpietoSci ilofé zlacz szyn doprowadza sie do
minimum, stosujac dlugie ogniwa szyn, przytem w stykach szyny laczy
si¢ szczelnie bez Zadnych luzéw, zaé nad
podporami dajesi¢ przyrzady wyréwnawcze-

Najprostsza 1 najezesciej stosowans
nawierzchnia sklada sie z szyn, spoczy
wajacych na mostownicach (podkladach-
drewnianych lub teZ Zelaznych. Szyny
bezpofirednio leza na podkladkach Zels-
znych i sa przymocowane do mostowniC
frubami., Wewnatrz toru sa kontrszyny
w odleglofici od 16 do 2b ¢ lub tez od-

Fig. 307. bojnice drewniane, ktére daja sie wewnatrz

torn lub tez zewnatrz (fig. 397). Czasen

daja wewnatrz toru kontrszyny i na zewnatrz odbojnice drewniane (fig. 398 a)-

Tak jedne, jak i drugie ciagna sie poza przyczélki mostu na dlugofci od

4,5 do 5 m, przytem kontrszyny schodza sie na osi toru, tworzac ostry kat

za$ odbojnice zewnetrzne rozchodza sic na zewnatrz na odleglofé polowy
szerokofci toru (fig. 398 b).

Mostownice drewniane sa zwykle dwéch dlugosei, krétkie 2,4 2
i dlugie 4,8—5 m. Na jedna dluga przypadajg zwykle dwie krétkie lub
jedna, w zaleZnofici od przedwitu miedzy mostownicami. JeZeli przeéwil
ten jest 20 ¢m, to moZzna na jedna dluga mostownice dawaé dwie, a nawel
trzy krétkie, przy przebwicie okolo 35-—40 em krétkie i dlugie ida naprze:
mian, gdyz na dlugich daje sie chodniki i przy znacznej odleglofci wy*
padloby deski dawaé znacznej gruboéei.

Wymiary mostownic sa od 20X 25 do 24 ) 30 em w zaleznodei od na
cisku kél parowozu.

Przymocowanie mostownic dlugich do belek podluznych robi sig wedluf
fig. 898 ¢. Krétkie mostownice moga byé przymocowane do podluznic hakam!
(fig. 397), lecz przytem, aby nie mogly sie przesuwaé wzdluZz podluZniC:
winny byé odpowiednio weiete na gleboko$é 1,6 cm w odbojnice i pold”
czone z nimi co druga lub trzecia mostowniea Srubami. Czasem oprock
weied daja jeszeze krétkie katowniki 100 3 65 XX 8, ktére biora sig na dwit
kretki do mostownic i na jedna do odbojnicy. Dlugodé wkretek 120 mih
srednica 18 mm (fig. 398 ¢ i d). Aby mostownice nie mogly sie przesuwaé né
podluZnicach wpoprzek mostu, winny byé weiete nieco okolo 12 mm w po
dluznice. Mostownice, spoczywajac na pasach podluZnic, dzialaja na t€
ostatnie nie osiowo, lecz naciskajg na krawedZ wewnetrzna paséw podlazniC :
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Nawicrzchnia mostéw kolajowych. 949

Aby otrzymaé ogiowe ciSnienie, trzeba daé¢ poSrodku pasa podluznicy nie-
Szeroky podkladke (fig. 398 e), na ktorej spoczywaja mostownice. Jednak
wobeg uiewielkieg"o dopuszczalnego naprezenia na ciSnienie w mostownicach
drew“iaﬂ}'Ch prostopadle do widkien (15 kgjem?® dla drzewa iglastego i 30 kg/em?*
dla fh'mswa twardego) jest to trudne do urzeczywistnienia. Pod mostowni-
'c:um tl'Zebaby bylg dawaé specjalne podkladki Zelazne. Przy mostownicach
Zelaznycl nalezy to stosowac.

Mostownice zelazne stosuja sie przewaznie typu Woterena [Van-
E erin] (fig. 399). Odlegloéé pomiedzy osiami mostownic daje sie do 65 em.

Y uchronié od zapadania sie ké! w razie wykolejenia pociagu na moseie,

Fig. 400.

Yuy daje sie ceownik i obok szyn dwa zetowniki, ktéryeh boki, wy-
fig ;10?) do géry, ‘s;} ‘nadto wzmocnione k:.]tm\'nik'ami 150 X 75 X 10. Na
- Pokazany jest tego rodzaju ustréj nawierzehni, zastosowany na mostach
eke Wolge kolo Kazani i Symbirska. Pokrycie nawierzehni zro-
60;23‘2;3“ & blachy tloczone] grabosci 3 mm 1 wzmocnionej k:}'townikami
bolk; od (' _St.osuj:z,c wotere_néwkl, t’r’zebu mied na'uw.n.d?e, 7e pochyle
l’lasz,l;, Clsnieniem szyn maja d:}inosc’do rozsuwania sie .1_(‘:_110 korytko
Wanig 24 919.  Przeto, o ile w inny sposéb nie Jest u.memozllwmm:x rozsu-
legloéo?lg Scianek hocznych, trzeba, pod szynami i miedzy szynami na od-
podlui:u, 010. 500 mm dawac przu\vlqzlfl-:?cu_l,r:l. }\mlt(_) pm‘1 szynami i nad
Szy“y' tlcm}“ Scianki boczne nalezy stezad l.('@townllunm choéby 603X 60X 6.
oraz g “:‘mj Towniez leZa na podk’l:“.dkach Zelaznych. Alfy zmniejszy¢é szum
asfy wOrzyc wieksza clastyeznodc toru, pod podkladki nalezy dawac file
polacze)-’ Inb tez wojlok przesycony g‘lu_irouem 1dob'rya sprasowany. ])olfre
bylo 5 e woterendwek z podluznicami pokazane jest na fig. 318, ktére
Mtosowane w moficie przez rzeke Wupper w Miingsten. Jak wida¢
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950 Mosty zelazne.

z fig. 401, mostownice spoczywaja tutaj wolno na podluZnicach, cisnac na
nie osiowo.

Poprzeczne blachy B z niewielkiemi wycieeiami z bokéw pozbawiaja
mostownice ruchdw w plaszezyZnie paséw blachownicy, za$ lapki £ do-

]

o B
[ ]

Fig. 401.

ciskaja je do paséw, nie dajac moznobci im sig podnosié. Poprzeczki I
Igcza stopki podkiadu i jednoczeénie powodujg ciénienie osiowe na po-
dluzZnice.
Dyle pedluzne. Dyle podluzne drewniane stosuja obeenie rzadko i tylko
w wypadkach, gdy odleglo&é pomiedzy poprzecznicami jest niewiellka, albo
tez, gdy szyny leza bezpofrednio
nad podluZnicami. W ostatnim wy-
padku dyle tworza tylko podkladke
elastyczna. Przymocowanie dyli do
poprzecznicy daje sie zapomoca
nieréwnoboeznego zewnetrzuego ka-
townika, przynitowanego do pasa
poprzecznicy. Nadto, aby pod
dzialaniem sil poziomych dyl sie
nie podnosil na poprzecznicy, mo-
cujg go do poprzecznicy éruba pio-
nowa od wewnatrz toru. Styki dyli
Fig. 402, Fig. 408. daja tylko nad poprzecznicami i w
tym celn do paséw poprzecznicy
przynitowuje sie w miejscach stykéw blachy podluzne. By zabozpiecsyé
od zawalenia sie ké! w razie wykolejenia sie wozu tak z jednej, jak teZ
i z drugiej strony dyla, niosacego szyne, daje sig¢ dyle dodatkowe o tej
samej wysokoSei, co i dyl niosacy, i opréez tego na wewnetrznych dylach
mocuje sie katowniki kierownicze (fig. 402). Aby nie bylo zsuwania sie dyli
wzdiuz mostu, muszg takowe byé weiete w belki poprzeczne. O ile staloS¢
w kierunku poprzecznym, oraz nalezyta odleglo§¢ miedzy szynami jest za-
bezpieczona nad belkami poprzecznemi przez odpowiednie przymocowanie
dyli do poprzecznic, to miedzy poprzecznicami stalodé ta nie jest zupelnie
zabezpieczona. Paczenie sie dyli moze powodowaé zmiane odleglofci miedzy
szynami, przeto naleZy szyny polaczyé éciagami zelaznemi tak, aby szerokobé
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Nawierzchnia mostéw kolejowych. 951

toru byla utrzymana. Dyle, uloZzone bezposrednio na podtuznicach, przymo-
cowuje sie zapomocg krotkich katownikéw, ktére tworza korytko (fig. 403).
Do podluznicy dyle przytwierdzaja sie pionowemi Srubami w cdlegloSei
okolo 0,6 1 jedna od drugiej; Sruby daja sie w szachownicy. Szyny do dyli
przytwierdzamy zapomoca hakéw,

Gdrna plaszezyzna dyla ma pochylenie odpowiednio do pochylenia szyny,
okolo Y4 do s,

Obliczenie nawierzehni. Mostowunice poprzeczne zwykle obliczamy
W trzech zaloZeniach:

1. Podklady-mostownice dla sztywnej szyny stanowia podpory sprezyste,
Przeto sila naeisku kola, dzialajac na sztywna szyne, oddaje to ciSnienie
na kilka mostownic. Dopuszezalne napreenie na zginanie nie powinno wtedy
Przekraczaé 90 kgfem® dla drzewa miekkiego i 120 kg/em® dla drzewa twar-
ego. 2. CiSnienie kola oddaje sie calkowicie na jeden podklad przy do-
Puszezalnych napreZzeniach odpowiednio 135 kgfem® i 160 kg/em®. 3. Cisnienie
1_<01:L wykolejonego oddaje sie calkowicie na jeden podklad, przytem polo-
“enie kola na mostownicy bierze sie najniedogodniejsze, jakie pozwalaja
Zajat szyny lierownicze lub odbojnice. NapreZenie w ostatnim wypadku
MoZe wynosié okolo 180 kg/em?®.

. Niech bedzie B I i F, I, — sztywnosé szyny i mostownicy, I — odleglo§é
Miedzy podluznicami, ¢ — odleglo§é od podluznicy do szyny, @ — odlegloé
Miedzy osiami mostownic, 12 — nacisk kola na szyne, P, — cifnienie na
Mostownice Arodkows, nad ktéra stoi kolo R, P, — ciSnienie na sasiednie,
Ohol lezace mostownice, P; i P; — ciSnienie na nastepne mostownice, to:

R=P +2P,+2P,}2 P,; dalej, jezeli ad B ozna-
; R 2 I e PR CY i
C2ymy przez k, to moZemy napisaé:
, 142k . 1
bl e AR
trzy mostownice, tj. BR= P, -2 F,.
W zaloZeniu, Ze sila R rozklada sie na pieé mostownic, mamy:
S
1

R w zaloZeniu, ze sila R oddaje sig na

lf:: ) . ) oOP . ] _1—‘— 18 "'+7_ o ikl ,7,,1,_t,1_1_l!"_., 2
P42 P 2P, 11_————5+3“_‘+”21,12 Ry Ry R
i St A S

5-F34k-|-Tk*
i Zwykle wiecej niz na pieé mostownic ci$nienie kola sie nie oddaje. Na
¢ mostownic oddaje sie ciSnienie, zalezy od wielkosei k.
JeZeli : > /,, ciénienie oddaje sie na 8 mostownice;
n Kk >0,065, lecz <C Yf;, cifnienie oddaje si¢c na 5 mostownic;
» Kk <<C0,055, ciSnienie oddaje sie na 7 mostownic.
D o L% v i 3 % A s e
% Przeto nalezy najpierw obliczyé & i w zaleznoSci od & znalezé sile [
= Wzoréw poprzednich. Majac zad F;, mamy moment gnacy F;c i sile
D

W kgfcm?® 1 na

Popy,; . I v 0
Przeczna @ = P,, zatem i napreZenia na zginanie I.:’I::

80T s 3 p . . 3ol N

Cinapig by = ’—5'7-, gdzie b h jest przekrdj mostowniey.
2bh E

bS e

N 2.1 ¢e—4d’

0 : . e

}‘%mem statyezny polowy przekroju wzgledem osi obojetnej, / — moment

,%;: adnodei, 4 — grohodé &ciauki, e — odlegloéé miedzy nitami w &ciance

OWnicy, d — frednicg nita.

Py : ; ;
Przy m stownicach zelaznych k, = - gdzie S oznacza

201



952 Mosty zalazna.

Obliczenie dyli podluznych. Jezeli przez a oznaczymy rozpietodé dyla,
I, I, jego satywnoé, praez: Ky I, satywnosé szyny S; i.S; momenty statyczne
dyla i szyny i przez calkowite M i T, moment gnacy i sile poprzeczna
i przez Ty i T sile poprzeczna, i przez M, i}M; momenty gnace, ktére sie

e J T R e . B, I,
oddaja na dyl i na szyne, wtedy mamy M = M, 1 M, ; M, =M, Tx’x_—m
! I T Sy I S, 1,

i, =M St SR S p o EALGRE L e oy Doy St

: g I"'l Ix '{‘ 1"‘.: '.:‘ ] f A\'l ]2 + b’ﬂ Il : : ]r Sl [‘.' '*‘ Sz L'1 y

Ty .8,
k, = .3

Bezpofrednie przytwierdzenie szyn do poprzecznic Zelaznych powoduje
bardzo silne psucie polaczen nitami Zeber pomostu, przeto, jak to juz bylo
wskazane, bezpofrednie ukladanie szyn na mostownice Zelazne nie po-
winno mieé¢ miejsca. NaleZy pomiedzy szyna i mostownicami dawaé pod-
Idadki wojlokowe dobrze sprasowane o gruboéci okolo 2 ¢z lub tez we wgle-
bienia mostownic wstawiaé drewniane krétkie podklady (fig. 22), wystajace
nieco ponad mostownice (2—3 c¢m) i do nich przytwierdzaé szyny. Pod-
klady utwierdza sie na éruby pionowe, by nie mogly sie przesuwaé wzdluz
mostownic i podnosié.

Nawierzehnia z podsypka. Do podtrzymania podsypki obecnie w mo-
stach Zelaznych stosuje sie blache plaska, falista, eylindryezna, nieckowa, |

= 7

b ATy 4 o D
"f'lfvfi:i"?‘"ﬁ?"uﬁi;..._,ﬁsmgfﬂ“ = i{?@ <A — I
| lw o P 3

‘44‘:{_ -
"

Fig. 404, Fig. 405.

ksztaltowki Zores i Vautherin'a i plyty Zelazobetonowe (fiz. 404), Podsypk?
moZe byé poloZona bezpofrednio na swem podlozu Zelaznem (fig. 405), Iub
tez Zelazo pokrywa sie warstwa betonm z warstwa odwadniajaca i dopier?
na beton kladzie sie podsypke (fig. 406). Pokrycie podloza Zelaznego warstwa
betonu ma te zalete, Ze przedewszystkiem izoluje Zelazo od wody deszcz0’
wej, nastepnie steza je, praet
co cifnienie od podkladdés
lepiej sie rozklada, szeze
gélniej przy stosowaniu .20
reséwek® i _woterenéwek”:
Beton Iaczy je jakby w j&
dna plyte. Bez betonn kswtal”
towniki, nie bedac niczem
»e 8oba polaczone, otrzy
mnja przy niejednakower’
obciazeniu rézne ungiecid !
Fig. 406. tem powoduja nieréwnoi

] toru. Warstwa betonu p%
winna mieé grubosé eonajmnicj 50 mm, a wraz 7 pokryciem warstwa zaprawy
cementowej 60 mam. Na warstwe cementowa daje sie warstwe izolacyjn®
ktdra moze by¢ z nsfaltu, brezentn naklejonego zapomoea gudronu, ruberojd"
lub najlepiej z cienkiej blachy olowianej (0,2—0,3 mm) pomiedzy dwiem?
warstwami papy . réwnies naklejonej zapomoea gundronu i pokrytej gudr®
nem. Aby warstwa izolacyjoa nie mogla byé uszkodzona przes ostre K
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Nawierzchnia z podsypka. 953

mienie nadsypki lub te# przy zgartywanin jej podezas remontu, dobrze jest
Pokryé ja réwniez warstwa chudego betonu grubosci chodby 45—50 mm
1 dopiero na beton dawaé podsypke. Grubosé warstwy podsypki winna wy-
nosi¢ od 15—20 e, liezac do spodu podkladu. Warstwa izolacyjna daje
816 ze spadkiem poprzecznym ku $rodkowi mostu lub ku bokom. Woda,
Splywajaca po niej, schodzi do rar i rynien. Rynny winny byé prze-
Clagniete do podpdr, gdzie przez odpowiednie rury woda odprowadza sie do
8tokéw kanalizacyjnych. Jako podtrzymanie podsypki, najlepsza jest blacha
Mleckowa. Jest ona lzejsza od blachy plaskiej, ktéra wymaga usztywnienia
W postaci katownikéw, zetownikéw lub ceownikdéw i nadto wiekszej gruboéci,
Ni% blacha nieckowa przy tej samej wytrzymaloéei; blacha nieckowa do-
skonale steza most w kierunku poprzecznym, tak Ze w zupelnoici zastepuje
teZniki poziome. Iloé betonu jednak jest wicksza, ni% przy blachach pla-
skich, i odwodnienie jest nieco wiecej skomplikowane, gdyZ kazda niecka
Wymaga w najwiekszem swem poglebieniu oddzielnych rurek do odprowa-
flzeniu, wody, ktéraby sie dostala przez warstwe izolacyjna. Przy naleZytej
Zolacji od wody ogélnej mostu moZna w nieckach i nie dawaé rurek do
9dprowadzania wody.

. Blacha cylindryczna co do swej wytrzymalo§ei mniej wiecej odpowiada
Meckom, lecz jest mniej sztywna. ’

Fig. 407, Fig. 408.

Wymiary niecek od 1,6 X 1,6 m do 1,0 X 2,5 m grubobei od 5 do 10 mm,

(1

Btry sl
zatka okolo ( s
@i b (fig. 407), jak réwniez i boki niecek, moga byé dowolne w granicach
¥Y¥%ej wakazanyeh. Jednak stosowanie réznych wymiaréw @ i b niecek
Przy niewielkich iloéciach silnie podnosi cene jednostki wagi blachy, Przeto
Przy niewielkich iloSciach blach wymiary takowych a« i b nalesy stosowad
tkie, jakie huty wyrabiaja, boki zaé m i » moZna stosowaé réine, gdy?
te moga byc¢ réZznej szerokoSci, pray danyeh matrycach i tlokach. Niecki
Mogg byé wyrabiane i recznie i wtedy wymiary ich moga byé dowolne
! dlugoké ich moze dochodzié do 4 m. Reeczne niecki nie sa tak dokladne,
! Przeto rzadko je stosuja. Czasem stosuje sie niecki zlozome, skladajaco
e 7 trzech czesei: konce — niecki rozeietej na dwie ezefei i trodek —
Jlcha cylindryczna tej samej szerokoéci i wypuklofei, co i niecki. Niecki
! blache “cylindrycezna nituje sie jednym szeregiem nitéw, nakladajac jedna
ache na druga, lub teZ zapomoca nakladki (fig. 408). Zelazo nieckowe
“aJe sie czasem wypukla strona do géry, pracuje wtedy ono, jak sklepienie.
trzymuje sic lepsze odwodnienie i, czasem, wage betonn mniejsza, niZ
‘Przy zastosowa niuwypukloseia w ddél. Jednak, majac na nwadze, Ze wklesle
:"ecki sa znacznie wytrzymalsze, gdy% Zelazo pracuje na rozciaganie, gdy
YMezasem przy wypuklych, pracujac jako sklepienie, jest fciskane, prze-
“'&.inie stosuja niecki wklesle, tj. wypukloicia skierowans do dolu. Przy-
Wierdzenje Zelaza nieckowego, jak rownies i Zelaza plaskiego, wymaga,
K Y goérne pasy Zeber pomostu, tj. belek podtuZnych i poprzecznych, do
trych przytwierdzamy Zelazo, leZzaly w jednej plaszezyZnie. Zebra pomostu
Worza zazwyczaj czworoboki prostokatne, réwuolegloboki lub tes trapezy,
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954 Mosty zelazne.

a nawet trdjkaty w mostach ukesnych, i stosownie do figur, jakie tworza
7ebra pomostu, blacha plaska lub nieckowa otrzymuje ksztalt w planie.
Przytwierdzenie blachy moZe byé¢ wykonane wedlug sposobu, pokazanego
na fig. 409. PoniewaZ zZelazo badz to plaskie, badZ nieckowe Ilub
cylindryczne przy obeiaZenin daje rozpér, przeto pas belki, do ktdrego
zelazo nitujemy, winien mie¢ blache pozioma, aby nie mialo miejsce od-
rywanie sie gléwek nitéw poziomych pasa. Gdy sie okazuje, Ze danie blach
ze wzgledu na wytrzymalo§é jest zbyteczne i zbytnioby wage pomostu
podnosito, wtedy moZna sie zadowoli¢ niewielkiej dlugo$ci nakladkami na
3 lub b szeregéw nitéw posrodku rozpietosei belki (fig. 410).

Stosowanie belek walcowanych jest tu zupelnie wskazane, lecz przy
azerokoSci kazdego boku nie mniej ni% 45 mm, zatem dwuteowniki o wysolobei
najmniej 24 em. JeZeli wypada stosowaé muiejsze profile, wtedy lepiej
stosowaé korytka, przytwierdzajac blachy wedlug fig. 411.

Poréwnywujac nawierzchnic lekka pretowa z nawierzchnig zwarta ciezka
na podsypce, mozemy wskazaé na nastepujace zalety i wady tych ustrojéw.

Przy nawierzchni na podsypce wplyw dynamiczny pociagu na budowe
wierzchnia, szczegodlniej zad na poprzecznice i podluZnice, jest mniejszy,
poniewaz podsypka dla szyn jest podloZem spreZystem. Jednakowodé na-

\.
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Fig. 409. Tig. 410, Fig. 411,

wierzchni tak na mofeie, jak i na szlaku nie powoduje uderzen przy
wjezdzie pociagu na most, réwnie’ zwickszenie wagi samego mostu, a zgtem
zwiekszenie stosunku wagi wlasnej do obeiazenia ruchomego, zmniejsza
wstrzadnienia. Remont nawierzehni prosty i latwy i jednakowy, jak ns
szlaku. W razie wykolejenia sic pociagu na mokcie podsypka zabezpiecza
od zapadniecia si¢ kél, nawierzehnia podsypki jest niepalna i gluszy szum
i tarkot przechodzacego poeiagu. Majac te zalety nawierzchnia z pod-
sypki, przez znaczna wage zwieksza calay wage mostu do 2—2,5 razy,
wage zad Zelaza do 25—45,. Poniewaz podsypka pokrywa szczelnie cald
konstrukeje Zelazna, na ktérej lezy, przeto rewizja i malowanie Zelaza jest
polaczone z pewnemi trudnodciami, gdyZ wymaga czasowego usuniecia
podsypki.

Co si¢ tyezy nawierzchni lekkiej pretowej, to obecnie stosuje sie! prze-
waznie mostownice poprzeczne na belkach podtuZnych. Nawierzchnia
# mostownic ma ustrj taki sam, jak na szlaku, wydluZone mostownice
daja moZno&¢ prostego ustroju chodnikdw, trzymaja dobrze szerokofé toru
i pochylenie szyn i przy do$é gestem uloZenin mostownic zabezpieczaja 0od
zapndauiu sie k6t wykolejonych. Wymagaja natomiast wiecej materjalu:
iz nawierzchnia z dyli podluznych, i utrudniaja nieco stykowanie szyn nt
moscie, gdyZ przy odpowiedniem rozloZeniu mostownic trzeba SzZyny pray:
cina¢, aby styki trafialy miedzy mostownicami lub prazy danej dlugofcl
szyn odpowiednio ukladaé mostownice.
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Nawlerzchnin z podsypks. — Pokrycie pomostu. 955

Tej ostatniej niedogodnosei nie ma nawierzehnia z dyli podluznych, lecz
ta ostatnia ma zato wady, dla ktérych stosuje sie rzadziej. Mianowicie
wskutek paczenia sie dyli od dzialai atmosferycznych odlegloé¢ miedzy
SZynami, oraz pochylenie szyn sie zmienia. ZejScie z szyn kola powoduje
“8padpigcie sig kol i, co zatem idzie, katastrofe.

Pokrycie pomostu mostéw kolejowych pray mostownicach lub dylach
dl‘ewniauych przewaznie robi sic z desek gruboSci 5—-6,5 cm i szerokodci
okolo 25 ¢m, micdzy deskami daje sig odstep okolo 2—5 em. Wazdluz szyn
degli winny by¢ tak ulozone, aby zmiara szyn nie wymagala zdjecia

esek. Deski do mostownic przytwierdza sie gwozdziami. Przy mostowni-
Cach deski uklada sie wzdluz mostu, przytem chodnik Srodkowy po-
Migdyy szynami zawsze kladzie sie na mostownicach, zad boczne chodniki
albo pa mostownicach wydluzonych (fig. 398 a), albo tez na specjalnych
l’(’lcczkach, tak, ze tor kolejowy jest uniezalezniony od chodnikéw bo-
¢%nych (fig. 412 i 413). W drogim wypadku wszystkie mostownice sa jedna-
1
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Fig. 412, Fig. 413,

'l;:\\-ej f]iugoéci. Uniezaleznienie chodnikéw boc:Luycl] od toru ma .tq'zuletq,
. Zmiana  mostownicy nie wymaga zrywauia pokryecia chodnikéw bo-
“Dych, i przez to ulatwia sie wykonanie naprawy toru, Mostownice krétkie
m",gf} byé dlugoSei 2,4 m przy odleglofci miedzy podluZnicami 1,8 .
‘wel.eli odlegloé¢ miedzy podluznicami jest 1,80 - 4, to dlugoS¢ mosto-
Uie winno byé 2,4 m - A,

Odleglosé miedzy dlugiemi mostownicami, podtrzymnjacemi chodniki,
N0Ze byé sprowadzona’ ;do 1,6 m i wtedy deska grubosei 5 ¢ dopuszeza

Fig. 414, Fig. 416.

;z’e“liemu skupione do 175 kg (czlowiek, niosacy ciezar). Przy mostownicach
3 Aznych pokrycie robi sig przewaZnie z blachy tloczonej grubofei okolo

'mm”‘v 1 usztywnionej katownikami (fig. 414). Przytem chodniki z bokdw
88 by¢ urzadzone na sydluZonych mostownicach. Jezeli choduiki boczne

p:’ 83 zwiazane z mostownicami, wtedy wspieraja je lekkie wsporniki,
(ﬁ‘ymocownne do belek podluznych i podtrzymujace bezposrednio pokrycie
ng' 412), lub tex wsporniki te podtrzymuja dodatkowe beleezki podluzne,

'CE k'-_érycll spoczywaja poprzecznice, 1 na tych ostatnich deski podluZne
kr;dmkéw, lub tez na beleczkach podluZnych daje sie bezposrednio po-

Cle z Qesek poprzeczuych (fig. 415).
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956 Mosty Zelazne.

Polaczenie mostu kolejowego z nasypem. Jezeli nawierzchnia mostu
sklada sie z podsypki, wtedy polaczenie jest bardzo proste. PoniewaZ ten
rodzaj nawierzchni stosuje sie zwykle do mostéw malej rozpietofei, dla
ktorych przesunigcia dZwigaréw gléwnych od
zmiany temperatury w granicach od — 35° C do
-} 85° C sa nieznaczne, zakolnczenie moze b)(
wykonane wedlug fig. "416. Jak widaé z tej
ﬁgury, nawierzchnia zupelnie tutaj sig nie
zmienia, jakby mostu nie bylo. Jednak przy
mostach wiekszych rozpietosci przesuniecia od
zmiany temperatury, oraz od zmiany dlugosei
pasa diwigardw, w poziomie ktérego leZzy po-
most, od obciaZenia ruchomego mogsg byb
do4é znaczne. Przy spélezynniku wydluZalnosci

Tig. 416, Zelaza zlewnego @ = 0,0000126 przy réZnicy

temperatury 70°C i przy napreZenin w pasach

od obciaZenia ruchomego érednio 750 kgjcm® przesuniecie dZwigaréw o roz
pietosei 7 na podporze otuyma sie:

omam _y’olm/'

750

Al= 26 > -
0,0000126 X 701 - p=r

{ = 0,0008757 4- 0,000286 ;

|
Rozpietodé ¢m . . . . .||10(15|20|25(30|40(60(80|120|160

A, 7 od temperatury am .|| 9|13 (18|22 |26 (85|53 70| 105 | 140

>
(=3
~1
©w

A, lod obeigzeniaruch. mm || 3 11 (17 |23| 34| 46

Z te_] ta.bllcy widac, Ze stosunkowo do niewielkich rozpietofei 30—40 7
przesunigcie w jednym kierunku jest niezbyt wielkie, nie przekracza 28 mm

r
mjﬁM r'f*LEf"l ["’V“I r’m
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Fig. 417.

i przeto do tych rozpietosci niema potrzeby stosowaé do szyn przyuudO“
wyréwnawczych. Do wiekszych za§ rwpnetoucl luz miedzy szynami wy*
pudlby zbyt duZy, przeto nalezy stosowaé przyrzady wyréwnawcze, ktére
wmny byé stawiane albo bezpofrednio nad podporami ruchomemi d#wi*
garéw, albo teZ wpoblizu nich. Przyrzady wyrdwnaweze w mostach jedno-
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Polaoczenie mostu kolejowego z nasypem. 957

Przeslowych najlepiej dawaé na kohcu budowy wierzehniej, nie za$ na
Sciance przyezélka lub bezpoérednio za $cianka. W most.ach_ wlel9prze_rslo-
Wych przy belkach rozcietych przyrzady te daje sie nad filarami. Przy-
28d wyréwnawezy z iglica pokazany jest na fig. 417, : ;

Zakonczenie mostu i przejécie szyn z mostu na przyczélek winno by¢é
takie, aby byla zachowana sprezystoSé toru i aby wstrzaénienia i uderzeniu
od k¢y pociagu byly n:ljuieszk‘od]iwsze dla muru przyczdélkéw. Ukln.(.lame
Przeto mostownic na przednich Seiankach przyezélkéw i przytwierdzanie do
Dich gzyy (fig. 418) nie jest zbyt dobre,
8dyZ mostownice nie 83 dostatecznie ela-
Styczne, aby Iagodzily uderzenia w do-
Btateczne] mierze, Lepiej przeto stosowaé
Z8koficzenie wedlug fig. 419 lub jeszeze
lepiej wedlug fig. 420. W pierwszym wy-
Padku pokiad drewniany stuzy tylko do
Podtrzymania podsypki, aby ta nie zsypy-
Walg, si¢ do niszy loZyskowej, stopa za$
S2yny  wznosi sie nieco nad podkladem 7 7

okolo 9 ¢y spoczywa na podldadzie, ; Z
ktéry lezy na podsypce. W drugim wy- Fig, 418.

Padku przednia Scianka przyezélka za-

ONczong jest beleczka Zelazna, ktéra podtrzymuje podsypke, szyn?’zaé. spo-
Czywa na podkladzie na podsypce. W drugim wypadku odleglofé miedzy
Podkladem ostatnim na beleczkach podtuznych i podkladem na prayczélku
Mo%e by¢ dostatecznie mala przy odpowiednej warstwie podsypki pod tym
Podkladem.

Jezeli budowa wierzchnia jest znacznej wysokoSei na przyczélku, np.
W Mogtach z jazda géra duzych rozpigtosci, wtedy od zmiany temperatury

e T

7%

Fig. 419, Fig. 420.

%tzymamy podnoszenie sie lub opuszezanie szyn, ktdre przy wysokodci
l]""""’jo“'ej mostu 30 m dochodzié bedzie do A%k = + 18 mm. Gdyby przeto
bolaczenie pozostawié, juk bylo wskazane na fig. 420, to otrzymalibyémy
“Maczne zalamanie toru w plaszezyZnie pionowej. Aby zalamanie bylo mozli-
Wie Iagodne, ndlezy polgczenie mostu z przyczétkami wykonaéd ZApomocs
eleczpl podluZnych, wspartych na przyczélkach przesuwno przegibnie, zad
q qiwigammi albo przegibnie, albo nawet sztywnie, lecz z warnnkiem, 28
Olce, wsparte na przyczélku, nie beds sie podnosié ze swych podpdr, tj.
© obeigzenie stale jest dostateczne, aby ugiaé konice beleczek na wielkosé A h.

rzy obliczaniu beleczek takich nalezy przyjaé pod uwage naprezenie
:lo‘]_atkowe wywolane tem ugieciem. Jezeli dlugodé beleczki jest 7 i obcia-
“anie stale p, to mamy:

S e 5 * . 2HhAR o o S0 i
Ah=y— SHT 1\',, S Eh T 7= , jezeli przez h, oznaczy
Ty calkowity wysoko§é beleczki podiuznej i przez [ joj moment bezwladnobei.
: BAA.E T
()bou}ieuie p=— ];.I__
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0958 Mosty Zelazne.

Polozenie mostu w luku. JezZeli most lezy w krzywej promienia R,
wtedy szyna zewnetrzna wznosi sie nad szyna wewnetrzna na wielkofe
‘2
h =;—]':‘, gdzie S jest to szerokodé toru, v — szybkoSé pociagu, g — przyspie-
szenie sily ciezkodci. Wzniesienie to mozna osiagnaé przy niewielkiem A
nieco wiekszem weciceiem podkladéw do podluznic wewnetrznych, przy
znacznej wielkosei h daje sie podkladki miedzy podkladami i zewnetrzna
belka podiuzna (fig. 421), lub tez na belce podluZnej zewnetrznej kladzie
sie podluzny dyl przymocowany od-
L‘"" = powiednio i w niego weina sie mo-
[ 5 = stowni T v dal o .
stownice. W wyzej wskazanych wy-
padkach belki poprzeczne i podluzne
daje sie normalnie, jak w mostach
na prostej. Zamiast stawiaé¢ pod-
kladki pod mostownice, mozna belki podluZne stawiaé pionowo, lecz na
réznej wysokosei (fig. 422).

Wreszcie mozna cala budowe wierzehnia wykonaé normalnie, jak w mostach
na prostej i postawié dzwigary pochylo: zewnetrzny wyzZej od wewnetrznego.
Sposob bardzo prosty, lecz nadaje sie tylko do mostéw o niewielkiej rozpie-
toSci, dla ktérych obeiaZzenie stale jest bardzo male w poréwnaniu z obeia-
Zeniem ruchomem. Naturalnie, przy tego rodzaju poloZeniu diwigaréw sila
od obeciazenia ruchomego dziala réwuolegle do plaszezyzny dZwigaréw tylko
wtedy, gdy szybkod¢ odpowiada przyjetemu przechylenin dZwigaréw, pray
innych szybkoSciach sila pociagu nie bedzie réwnolegla do plaszezyzny
dzwigaréw.

Mosty na wzniesienin. Dzwigary mostéw na wzniesieniach lub spadkach
stawia sie poziomo lub 2 pochyleniem, odpowiednio do spadku toru.
LoZyska lezs wtedy na ciosach podporowych poziomych i walki sa poziomo
poloZone, wobec czego reakcje otrzymuja sie pionowe. Ma to jednak te
wade, Ze koniec ruchomy dzwigara przesuwa sie nie réwnolegle do toru,
lecz poziomo, wskutek tego w polaczenin nawierzehni mostu z nadsypem

kig. 421. Fig. 422.

Fig. 495. Fig. 424 «, b,

toru wytwarza sie pewna nieréwuolé, ktéra naogél hywa bardzo nieznaczna.
Lozysko nieruchome daje sie na koncu diwigaréw niZej poloZonym, praytem
zalecn sie ten koniec polyczyé z przyczélkiem tak, aby nie mégl si¢
zsuwaé (fig. 423). W mostach malych mozna zadawalniaé sie beleczks
drewniana miedzy wspornikiem, przynitowanym do spodu déwigardw, i przy-
cxdlkiem (fig. 424 a).

Jezeli dzwigary stawiamy na jednym poziomie, wtedy pomost musi mied
odpowiedni spadek, ktéry wytwarza sie albo tem, Ze podluZnicom nadajemy
spadek, albo na podluznicach poziomych dajemy dyle klinowe na pasach
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Polaczenie mostu kolejowego z nasypem. — Nawilerzchnia mostéw drogowych. 959

Zé stoczystoscia gérnej powierzehni dyla odpowiednio do spadku torn. Naj-
Mniejsza grubosé dyla 60—66 man.

W mostach niewielkich rozpietosci z jazda géra moZna réwniez pas
gbrny daé z pochyleniem, czyli nadaé blachownicy ksztalt trapezowy
(fig. 424 ), ‘

Nawierzchnia mostéw drogowych. Czeéé przejazdowa mostéw dro-
gowych co do Zeber pomostu, oraz podloZa, podtrzymujacego nawierzchnie,
Ole rézni sie od czefci przejazdowej mostéw kolejowych. Réznica jest dosé
dqin tylko w pokryciu nawierzchni jezdni oraz chodnikéw. Pokrycie na-
Wierzchni jezdni z desek (dyli) podtuznych lub poprzecznych daje sie zwykle na
Podlozn réwniez z desek poprzecznych lub podluznych w zaleZnoéei od
Zeber pomostu. Gruboé dyliny wierzchniej stosuje sie zwykle od 6 do 6,6 cm
! 8zeroko§¢ od 20 do 2b cm. Nawierzchnie z jednej warstwy dyli daje sie
Izadko i to tylko na mostach o bardzo slabym ruchu, gdy raczej liczyé
trzebn na gnicie desek, a nie na fcieranie od jazdy. Przy pojedynczej
Wargtwie deski winny byé nieco grubsze, niz wypadajs wedlug obliczenia,
8dyZ zawsze trzeba mieé zapas na Scieranie okolo 1—1,5 ¢m. Prazy po-

Wéjnej warstwie dolna warstwa jest warstwa niosaca, zaé géma jej pe-
Tyciem, ktére chroni warstwe dolna od uszkodzenia przez wozy, jadace po
m°:5Cie, oraz do przenoszenia ciezaréw skupionych w postaci kél wozéw na
Wie lub wigcej desek dolnych. Przy silnym ruchu gérna warstwa winna
Mie¢ oinbo§é okolo 5—6,6 em. Jak juz bylo wspomniane, gérna warstwe
.4je sig poprzeczng lub podluzna. Poprzeczne deski mniej sie fcieraja od
$3zdy, daja lepsze oparcie kopytom koriskim, lepiej Scieka woda po nich
PIzy spadku pomostn poprzeczuym, lecz gorzej przy spadku podluznym.
0dluzne deski daja mniejszy opér koniom, spokojniejsza jazde po mobeie,
.°P8zy Sciek wody przy spadku podluznym i, choé wiecej sie niszezg od
J22dy, niz deski poprzeczne, lecz zato §cieranie sie tych desek jest prae-
WaZnie w okreflonyeh miejscach, wstegach, zmiana tych desek jest latwa,
! lie wymaga zamiany pokrycia na calej szerokofei mostu, jak to ma miejsce
Pl'.zy pokryciu poprzecznem, gdzie wyzlobienie desek w pewnych tylko
Migjscach wymaga jednak zamiany desek na calej szerokodei mostu. Dla-
B0 tez, jeZeli przyja¢ pod uwage moinoké czeiciowej reperacji desek po-
UZnych, to naogél okazuje sie, Ze pokrycie podluzne cheé jest mniej
Twale niz poprzeczne, to jednak moze byé naogdl tarisze od poprzecznego.
¥ uchronié gérne deski od szybkiego niszczenia, dobrze jest na mostach
% Siluym ruchu kolowym daé podluzne wstegi z blachy cienkiej o szeroko&ci
Gh\bo cm, odpowiednio do szerokosci kolei wozdw. Jezeli do mostu pod-

0dzi szosa, wtedy lepiej od mostu na dlugoéei okolo 10 m szose zamienid
Tukiem zwyklym. Z szosy bowiem drobne i ostre kamyki przenosza sie na
98t i sxzybko niszczg pokrycie jego deskowe, nadto, Scierajge sie na moScie,
h‘."m'zq mial, ktéry od deszczu przeistacza sig w liskie bloto, robiac jezdnie
m‘PbBZPiecznq dla jazdy. Goérng warstwe dyli dnje sie przewainie z drzewa
d_“}kklego iglastego. Pokrycie drzewa twardego jest znacznie droZsze, nadto
lz0\7;0 twarde od jazdy szybko sie wygladza i jazda staje sie niebezpieczng.
oski pdrne uklada sic szezelnie i winny one byé suche. Mokre deski po
uf’chni(;ciu daja szczeliny, ktére powodujg szybkie niszczenie desek. Dolna
m‘,‘rstwa., niosaca, moze byé z desek lub dyli w zaleZnoSci od odleglobei
g ledzy sebrami pomostu, na ktérych spoczywa. Dolne deski klads sie z od-
'D ‘Pem okolo 2,6—8 em. Styki ich dajemy na osi mostu, jeZeli leza wpo-
“:'Z"k mostu.  Przytwierdzenie dolnych desek do Zeber pomostu Zelaznych
u;’i_ﬁ byé wykonane wedlug fig. 426a,b,¢,d. Przy belkach drewnianych,
%0onych na belkach Zelaznych, deski przybija sie wprost gwo#dziami.
rzy pokryciach z kostki drewnianej, kamiennej, asfaltu, bruku zwy-
Dego z kamienia polnego, podloZze zwykle jest betonowe, wyloZone na
achach plaskich, falistych, cylindryeznych, nieckowyech, na ksztaltownikach
Tes i Woterena. Grubo&é betonu i pokrycie go warstwa izolacyjna z po-
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kryciem takowej betonem, by zabezpieczyé warstwe izolacyjna od uszko-
dzen, jest takie same jak w mostach kolejowych. Jezdnia mostéw drogowych
daje sie zwykle ze spadkiem poprzecznym. Przy dwéch dizwigarach wy-
puklo$é te wytwarza sie w ten sposéb, Ze pasom gérnym belek poprzecznych
nadaje sie ksztalt odpowiednio do
i ¢ - d wypuklodei  nawierzehni  (fig.
gt Sl AL 425 ¢), przy kilku déwigarach z
jazda géra wypuklosé osiaga sie
przez pogrubianie warstwy betonu
ku Srodkowi mostu (fig. 426f).
Jezdnia chodnikéw winna by¢
oddzielona przy pokryciu z desek
specjalna beleczka odbojnicows,
nadto chodniki winny sie wznosi¢
nad jezdnia na 12—15 em. Przy
pokryciach innych daja sie zwykle
specjalne kamienie kraweznikowe
naturalne lub sztuczue, Kolo [kra-
weznikéw jezdni daje sie czasem
kamienie Zlobkowe, ktére stuZza
jako rynsatoki do &cieku wody:
Na mostach o znacznej dlugosei odprowadzanie wody wzdluz mostu boeznemi
rynsztokami jest niemozliwe. Przy znacznych ulewach woda zalalaby ealy
most, przeto odprowadza sie ja zapomoca rur
pionowych lub pochylyeh (fig. 426,[427) do

Fig. 426. Yig. 497. Fig. 498,

rynien, umieszczonych pod pomostem, ktére odprowadzaja wode do pray-
cz6lkdw i filardw.

Przerwa nawierzehni i jej polaezenie. We wszystkich miejscach,
gdzie dZwigary gléwne, wzglednie belki podluzne, maja polaczenia przegibne
lub przegibno przesuwne, nawierzchnia czefci opartej przegibnie powinng
byé przerwana, Przerwa jest niezbedna, aby umozliwié prace przegubdw:
Polaczenie za$ nawierzehni w miejscach przerw winno by¢ takie, aby, zadod¢
czyniac ciagloSei pokrycia mostu, jednoczeSnie nie krepowalo swobady
ruchéw przegubdw. Przerwy zatem talkie sa niezbedue na koreach dfwi-
garéw nad IoZyskami lub w ich poblizu, w miejscach polaczen belek Iaczi-
cych ze wspornikami, w miejseach przegubdw mostéw lukowych Iub bel-
kowyeh przegubowyeh i w miejscach zastosowania polaczei przegibno
przesuwnych belek podluznych.

Nad podporami nieruchomemi mostéw belkowych pokryeie pomostu moZe
byé wykonane bez przerwy i tylko podtoZe, podirzymujace nawierzchni€
pomostu, powinno byé przerwane. Na podporze nieruchomej wahania sg tak
nieznaczne, Ze specjalnego polaczenia nawierzchni budowy wierzchniej z pod-
porami niema potrzeby dawaé. By podtrzymad pokrycie, dostatecznie dac blach¢
plaska, przymocowana jedna krawedzia do skrajuej belki poprzecznej, drugd
za$ swobodnie poloZona na ciosy Geianki podporowej (fig. 428), lub na bla-
sze, przymocowanej do muru podpory. Jezeli podloze nawierzehni sklada
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Przerwa nawierzchni i jej polgczenie. 961

sie z kaztaltownikéw, wtedy konce ksztaltownikéw moga byé wysuniete poza
skrajna belke poprzeezna i wsparte na podporze (filarze lub przyczélku;
fig. 429), Skrajna belka poprzeczna powinna byé w niewielkiej odleglobci
od feianki podpory. Aby nie dawaé czasem specjalnej belki poprzecznej
na wspornikach dos¢ wystajacych, mozna wysunac kamienie podpory (fig. 430),
lecz wtedy kamienie pewinny byé odpowiednich wymiaréw tak, aby pod
obeiazeniem ruchomem wystajacy kamienr nie mdgl sie wywréeié. Przy
Pokryciu z dyli polaczenie mozna wykonaé wedlug fig. 431 lub fig. 432.
Nad przegubami dzwigaréw lukowych trzeba przerywaé i odpowiednio
laczyé nie tylko podloZe nawierzchni, lecz i pokrycie. Przesuniecia nad
Przegubami zaleza tutaj od odlegloSci od osi przegubu do wierzchu na-
Wierzchni, nad podporami, gdzie ta odlegloSé moze by¢ dofé znaczna,
Przesuniecia sa réwniez znaczne, w kluczu za$ sa niewielkie. Przerwa
Nawierzehni i polaczenie mozna wykonaé wedlug fig. 483a. Na koneach

NS

NN

Fig. 420 TFig. 430. Fig, 4381.

Pig. 432, Fig. 433,

Urzeciwleglych diwigaréw sa belki poprzeczne, podtrzymujace podloge, na
olkpch tych sa postawione beleczki poprzeeczne, ktdre zakonczaja pokrycie.
U2 pozostawiony pomiedzy temi beleczkami przekryty jest blacha Zeberkowa
IrZymocowana # jednej strony. Poniewaz blacha Zeberkowa szybko sie fciera
! wygladza, i wymaga zmiany, przeto lepiej dawaé blache tloczona nie-
Welkiej gruboéci okolo 8 mm i pod nia blache gruba, niosaca, wtedy tylko
‘:"GTZchuia blacha sie zmienia, dolpa za8 moZe pozostawaé bez zmiany.
h)‘;z)' znacznych przesunigeiach blacha przekrywajaca moze byé wolno po-
“ona na beleczkach i, aby sie nie podnosila, odpowiednio zamocowana
IZ. 483 ). Aby jednak przesuniecie nie bylo jednostronne, mozna daé po-
’WZt}nie tych blach z beleczkami zapomoecs frub, ktére pozwalaja blasze
l;‘'.)ed_uost‘rouue przesuniecie tylko do pewnej granicy. Tego 1'9&z11ju po-
“:icteme naewrzehni moze byc zastosowane i przy polaczeniu budowy
erzchniej piodporami nad loZyskami przesuwnemi.
Zuw]’()h,lczeni.e zZapomoca grzebiuni. Do beleczek p.oprzeczn’ych koni-
zeh.y“!‘ ])rzyh\'u.-crd'/:n sig _spcc._)‘nlno udle_awy stalowe, ktére zakonczone sa
<4mi, Zeby grzebienia jednej beleczki okalajacej wchodza miedzy zeby
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962 Mosty Zelazne.

przeciwleglego grzebienia (fig. 434), lab nawet klada sie na przeciwleglym
grzebieniu i tym sposobem kazdy zab pracuje przy nacisku ciezaru rucho-
mego, jako beleczka jednym korcem zamocowana i drugim wolno pod-
parte. Zamiast odlewéw calych grzebieni mozna do beleczek okalajacych
przytwierdzi¢ stalowe lane
Py zeby (fig. 435). Gorpa kra-
T TTT wedZ beleczek poprzecznych,
1 IIT okalajacych pokryecie, po-
Wm winna odpowiadaé linji gér-
nej przekroju poprzecznego

by ===  nawierzchni mostu,

W mostach belkowych
wieloprzeslowych polaczenie

Fig. 434. Fig. 485. dwéch przesel jednego filara

mo%e by¢é wykonane zapo-

moea belek podluZnych, przynitowanych do belek poprzecznych nad podpora

jednego}przesla i wolno wapartych z moznoficia przesunie¢ na belce skrajnej
poprzecznej drugiego przesla (fig. 436).

Obliczenie podloza nawierzchni. Jezeli przez & oznaczymy grubosé
podsypki i betonu na jakimkolwiek podlozu, nie wlaczajac do wielkoéci 3 gru-
boSci podkladu, wysokoSci kostki drewnianej Iub kamiennej, to' cifnienie R,
dzialajace pa plaszezyzne b, . by rozpofciera sie przez podsypke i beton na

Fig. 4301, Fig. 437 a, b,

plaszezyzne [by 4 23] |by + 27] (fig. 487 ¢). Zatem cifnienie na ednostke
kwadratowa podloza bedzie:
R
_ B F 230, + 23]

: Zelazonieckowe. Jezeli przyjmiemy wielkoéci oznaczone na fig. 437 &
1 przez 2 oznaczymy szerokofé, na ktéra rozklada sie sila R i przez § gru-
bo8¢ Zelaza nieckowego, przez k dopuszezalne napreZenie, to dla okreflenis
grabodei & mozna korzystaé ze wzoru Hilselera:

a0 7. @ bl o,

521.17{1 -{-—;}. 32

a

R

> ) P 22 PO
UGG AR (1 s R

L
w
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Obliczenie podioza nawierzehni, — Chodniki i porgoze. 983

Gdy z = b, obciaZenie réwnomiernie rozloZone:

bt .o

; a
Ry =8k = -

Odlegloé¢ miedzy nitami:

. k, fd*
ll = 106x '%‘ Il + (I:_d:l -—“*‘4'-,7—-‘ T
[1',(15-{-31’4 10 b__)
zwykle 2, ==--bd.
Dla zelaza cylindrycznego moina korzystaé z tychze wuzordw
a*+ bt
e
o
Chodniki i porecze. Chodniki w mostach kolejowych sa nie-
Zbedne tylko dla przejécia przez most obslugi kolejowej, o ile most nie ma
Sluzyé jednoczebnie 1 dla ;
Pleszych. W pierwszym wy- = i
Padkn, jak to juz bylo mé-
Wwione o pokryciu mostéw
k.Olejowych, chodniki daje
Blg 2 bokéw torn i miedzy
8zynami. W mostach z jazda
olem, jezeli odlegloi¢ mie-
dzy diwigarami jest nie-
Wielka, czasem daje sie
Specjalne chodniki na wy-
8tajacych na zewnstrz wspor-
Nikach (fig. 438). Jezeli je-
doak most ma stuzyé dla g
fuchn kolejowege 1 jedno- Fig. 438.
Czefnie dla pieszych, wtedy
thodniki winny byé zupelnie oddzielone od
Jezdni tak, aby przechodzacy przez most nie 2

zakladajac, Ze

Mépt gie dosta¢ na jezdnig mostu. Chodniki [f

W tym wypadku robi sig na zewnatrz na wspor-

likach; winny one byé oddzielone od jezdni o
Poreczami, przytem doié gestemi.

. Porecze mna mostach kolejowych, 4H £

lleprzeznaczonych dla pieszych, moglyby
Nie hyé ustawiane, jednak na mostach wiek-
Szych rozpietofici i na mostach wysokich le-
Piej je dawaé. Porecze skladaja sie z trzech b
Czghei: ze stupkdw, pochwytu i Scianki eczyli
Zapelnienin miedzy slupkami, pochwytem - N
! chodnikiem. Stupki stawia sie w odleglosei  [Hr= S
%olo 2  ; maja one wysokoé od poziomu cho- 2
Oniky 1,00—1,20 m; przytwierdza sie slupki \ =
d°’k01'1c6w mostownic (fig. 439 a), albo do

ohcdw wspornikdw (fig. 439b), lub tez do

oleczki podluznej kraweznikowej (fig. 489 ¢), o ile niema obawy, Ze beleczka
Mo%e gie skrecié pod naciskiem poziomym slupka. W mostach z jazda dolem
Porecze “moga byé przytwierdzone do pasa dolnego. Jako stupki poreczy
Mode tutaj sluzyé krata déwigaréw, do ktérej przytwierdza sie pochwiyt
Porgezy, Slupki robi sig z katownikéw lub korytek, pochwyt moze byé
:k!}townika lub z Zelaza okraglego. Pomiedzy pochwytem i chodnikiem

Fig. 439 i, b, e,

8Je sig zwykle jeden pret. Slupki i porecze w mostach kolejowych nie-
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964 Mosty zelazne.

przeznaczonych dla pieszych, wystarczy oblicza¢ na poziome cifnienie 50 k.
Porecze ciagna sie zwykle i na calej dlugoSci przyczélkdw.

W mostach drogowych w miejscowosciach o duzym ruchu winno
sie stosowaé chodniki najmniej 0,75 m szerokosci. Chodnik powinien si€
wznosi¢ nad jezdnia na 12—156 cm. Pokrycie chodnikéw moZe byé z desek,
plyt betonowych, kamiennych, ceramikowych lub asfaltu. W mostach z jazdg
géra umieszeze sie chodniki
zwykle na wspornikach, pray-
tem albo calkowicie (fig. 440),
albo tez czeSciowo (fig. 441)
Czefciowo zwykle wtedy, gdy
chodniki sa znacznej szero-
koéei (kilka metréw) i wspor
niki wypadalyby zbyt dlugie,
4 co mogloby utrudnié ich kon-
K strukeje, 1 niekorzystne pod
wzgledem estetycznym, W mostach z jazda dolem przy
dostatecznej szerokoSci jezdni réwnies dogodniej urza
dzaé chodniki na wspornikach, zmniejsza to bowiem
rozpietod¢ belek poprzecznych, a zatem i ich wage
Lecz jeZeli szerokosc jezdni jest stosunkowo niewielks
rozpieto§é zal diwigaréw znaczna, to moZe sie okazad,

Fig. 440, ze umieszczenie chodnikéw miedzy dZzwigarami jest do-
godniejsze, a czasem nawet nieodzowne, ze wagledow
satywno$cei mostu w plaszezyZnie poziomej. Dogodniejsze moze byé dlatego;
%e chociaz waga poprzecznic, oraz teinikdw wazrasta, zato waga samych
d4wigaréw moze si¢ znacznie zmniejszyé, wskutek zmniejszenia sil w pa-
sach od dzialania wiatru., Zewnetrzne chodniki przy odpowiednich ksztaltach
wspornikow, oraz beleczek podluznych okalajacych, lacznie z uwidocznio
nemi architektonicznie opracowanemi poreczami, stanowia upiekszenie mostu:
Przy stosowaniu wspornikéw do podtrzymania chodnikéw nalezy pamietads
#e najwieksze cifnienie na dZzwigar, przylegajacy do danego chodnika, otrzyma
sie, jezeli obeiazyé cala jezdnie i tylko jeden chodnik, zad chodnik oddalony
pozostawi¢ nieobeiaZonym ciezarem ruchomym.

Chodniki od jezdni odgradzaja sie specjalnemi kamieniami krawezniko
wemi (fig. 440), lub beleczkami, jeZeli i chodniki i jezdnia pokryte sa deskamis

Fig, 441, Fig. 442,

lub beleczkami elaznemi %e Zlobkami z korytek do odprowadzenia wody
z mostu (fig. 442). Porecze w mostach ‘drogowych sa koniecznokcia a jednor
czesnie winny by¢ ich ozdoba.

Poniewaz w mostach drogowych cidnienie moze byé/doéé znaczne, przet?
przy obliczaniu poreczy przyjmuje sie cibuienie poziome od 80 do 100 kg n#
metr bieZacy. Takie ciSnienie zupelniec wystareza, chociaZ oczywiscie tum
moZe wytworzy¢ i znacznie wicksze, W tych jednak wypadkach naprezenit
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Mmoze dojsé swobodnie do granicy spreZystoSei, a nawet i przekroczyé ja.
Teszta, gdy cibnienie dojdzie do wielkoSci, Ze slupki zaczna si¢ lamac,
Wiedy blizej stojacy kolo poreczy beda zgnieceni. W poreczach obliczenia
Podlegajs slupki, ich przytwierdzenie do Zeber pomostu lub do podpoér
! Pochwyt, ktéry prayjmuje sie, jako belke swobodnie wsparta na dwdch
Podporach j obeiaZona réwnomicrnie silami poziomemi p = (80 — 100) kg/m b.
- Stoplki poreczy moga byé zelazne z Zelaza plaskiego lub okraglego lub
% ksztaltéwek katownikdéw, teownikéw lub ceownikéw lub tez specjalnych
“Sztaltéw lane z zeliwa. W ostatnim wypadku zwykle o przekroju rurowym
1Sciankach gruboSei od 20 do 10 mm. Zwykle gruboié¢ §cianek u dolu jest
Wieksza i u géry slupka mniejsza (fig. 443 , b).

_PrZytwierdzenie slupkéw poreczy jest rozmaite w zalezno$ci od ich prze-
T0Ju i konstrukeji Zelaznej, ograniczajacej chodniki na zewnatrz (fig. 412,

439a, 4301, 439 ¢, 444).

— 7
—— == ¢
W

Fig. 448. Fig, 444,
Ak POChWyt powinien by¢ form zaokraglonych. Najprostszy przekrdj po-
thyy

& ytu jest katownik (fig. 489), ceownik (fig. 445 @), lub Irura okragla
Alcowang (fig. 445 b). Wigcej skomplikowane przekroje mamy nalfig. 445 ¢, d, c.

l’nstﬂ-t,ui profil pochwytu, walcowany w Hucie Bankowej, stosowany byl do
5 08t v v Petersburgu, jest dosé lekki(12,8 kg/m) i ksztaltny. Wedlug fig. 445 d
och‘"yty 88 réznych wymiaréw, pokazanych w tablicy 8.
Tablica 8.
\ ] Il
Profil Wyminry w mm | Pole prze ” Wagna
Pochiwyty i R A—l— — —|| kroju w l 1mb
R i gl B Lt ] Rl oo dll g
4 10 18 20 10 || 4,2 3,3
Por ¢ 6 60 27 30 15 ’| 9,4 7,3
orfig 4454, | 8 80 | 86 | 40 | 20 | 167 | 130
‘ | 10 100 45 650 25 || 26,1 [ 20,4
\ 12 120 54 60 30 | 3715 J 29,3
[ — l1

o
st
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966 Mosty Zelazne.

Przytwierdzenie pochwytu do stupkéw moZe byé wedlug fig. 445 f na
wkrotke. Na fig. 445 g pochwyt przechodzi przez otwér w slupku i sam jest
przytwierdzony do kraty poreczy, ktéra ze slupkami polaczona jest na calej
swej wysokofci i na dole z belka podluZna, okalajgea chodniki.

Krata poreczy powinna byé doé gesta, by dziecko nie moglo glowy
przesunaé przez krate, i jednoczeSnie doé¢ mocna, by nie mozna jej kola-
nami wylamaé lub wygiaé. Co sig tyczy rysunku kraty, to takowy winien
byé ladny, odpowiadaé caloSei budowli, a czasem i charakterowi przyleglych
budynkdw, i powinien byé wykonany przez odpowiedniego architekta, jak
réwnieZ i nadanie formy zewnetrznej mostu miejskiego powiuno by¢ doko-
nane przez inZyniera lacznie z architektem.

We wszystkich miejscach, gdzie konstrukeja Zalazna mostu jest przerwans,
pdzie nawierzehnia przerywa swa ciggloéé, porecze réwniez winny byt
przerwane i tak urzadzone, by w tych miejscach mogly mie¢ przesunigcia
wzdiuz mostu.

Polaczenie belek podluznych z poprzecznemi. Polaczenie belek po-
dluZznych do poprzecznych moze byé gluche, stale, eztywne, lub tez prze-

% 4

Fig. 445 a, b,¢,4d, 6. 1. g.

gibne i przegibno przesuwne. Przegibne i przegibno przesawne stosuje 8i¢
wtedy tylko, gdy caly pomost musi byé przerwany, co ma miejsce na!
podporami, nad przegubami dZwigaréw, w mostach lnkowych z jazds doler”
lub poérodku, by belki podluine nie pracowaly jako &Sciag luku, wreszelf
w mostach belkowych duZzych rozpietoSei (80 i wiecej m), by belki po
dluZzne, zmuszone sie rozciagaé wskutek wydluzei paséw od obeigZenia It
chomego, nie wyginaly zbytuio w planie belek poprzecznych. W innyc'l‘
wypadkach belki podiuzne laczymy z belkami poprzecznemi sztywno, H
na nity.

W zaleZnodei od polozenia belki podluznej wzgledem belki poprzecznel
moZemy mieé nastepujace sposoby polaczenia:

1. Belka podluzna lesy na belce poprzecznej (fig. 446). W miejsct

zetkniecia belek lgczymy je na nity, i tak podluznice, jak i poprzecznict
usztywniamy katownikami pionowemi.

2. Podluznica wznosi sie nieco nad belka poprzeczna (fig. 447). Stosuje
sie, gdy belki poprzeczne sa wnitowane miedzy pasami dfwigardw i teznik!
podlui}}e trzeba przepuszezaé przez podiuznice. Podluznica powinua 8I1¢
wznosic nad pasem poprzecznicy conajmniej na podwéjna wysokobé bokt
katownika pasowego podluznicy, by moZna bylo dodaé katownik a (fig. 378)-
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StY}Ki katownikéw belek podiuznych moga by¢ albo nad poprzecznica, albo
lepiej, na odlegloéei polowy dlugobei nakladki katownikéw pasowyeb.
3. Pasy gérme podluZnic i poprzecznic leza w jednym poziomie (fig. 448 a).
rzymocowanie podluznic do poprzecznic wykonywuje sie zapomoca kato-
Wnikéw pionowych, ktére jednoczeénie usztywniaja Srodnik poprzecznicy.
Katowniki te albo sie nagina na katowniki pasowe poprzecznicy, albo
Stawia sie na podkladki wyréwnaweze. Katowniki pasa dolnego podluznicy
Ndging sie na boki katownikéw pionowyeh dla usztywnienia. By nity
g0rne poziome poprzecznicy nie pracowaly na rozrywanie, pasy podluZnic
Winny byé polaczone nakladkami przynajmniej na 3 szeregi nitéw.

Fig. 148 a, b, c.

. Wielkosé bokéw katownikéw pionowych, ktére lgcza jedne belki z dru-
Elemi, yalezy od rozpictoSci belek i od obeiazen. W mostach kolejowych.
8dzie oheiazenia 8a znaczne, kq,towniki te winny byé silniejsze, niz w mo-
Stach drogowych. Pray dlugoei belek podluZnych od 4 do 6 m katowniki
Winny byé nie mniejsze niz 90X 90 X 9, przy wickszej dlugodci katowniki
Winny byé 130 X85 X 10 lub nawet 150 X 100 X 10, przytem szerszy bok

ejmuje &rodnik podluZnicy dwoma szeregami nitéw. Najmniejsze kato-
Whiki dla malych dlugoSci podiuznic okolo 2 m moga byé 803X 80X 9.

mostach drogowych do praytwierdzania beleczek malych drugo-
¢lnych mo#na stosowaé katowniki i 65 X 656 X 8. Nalezy jednak pamietad,
f:’ W katownikach pionowych czesto nity wypada stawiaé w jednym i drugim

Oku v jednym przekroju i wtedy stosunkowo dobrze daje sie postawié takie

"ty w katownikach conajmniej 80 X 80.
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968 Mosty Zelazne.

Jezeli belki jedne podchodza do drugich nie pod prostym katem (w mostach
ukoénych), wtedy katowniki te jedne sa zwarte (fig. 4485, ») i drugie rozwarte
(fig. 448,b §). Szeroko§¢ bokéw wtedy zaleZy od wielkoSci kata ostrego i od
gruboéei nitowanej czefei. Bok winien byé taki, aby moZna bylo wlozy¢
nit w dziure od strony zwartej, co w kazdym poszezegéluym wypadku
winno byé zbadane. Boki katownikéw w réZznych miejscach mogg byé
wtedy rézZne.

Jezeli podluznica i poprzecznice sa jednej wysokodci, wtedy oba pasy
belek podluznych laczy sie nakladkami (fig. 448¢). W belkach niskich, gdy
wysokosé belki jest za mala do rozmieszezenia nitdéw w Srodniku podliu-
Znicy, mozna zastosowacé nity wielociete (fig. 449 @), lub tez polaczenie wykonaé
zapomocg blach wezlowych (fig. 449 b), lub dodatkoswych wspornikéw (fig. 450 @).
PoniewaZ w plaszezyZnie zamocowania podluznicy do poprzecznicy panuja
momenty gnace ujemne, ktére odrywaja gléwki nitéw w katownikach pio-
nowych, przeto mozna zrobié szczeling pozioma w Arodniku poprzecznicy

Fig. 149 a, b, Fig. 450 a, b, c.

na poziomic pasa gornego [podluZnicy i pasy podluzne polaczy¢ nakladka
z odpowiedniem stezeniem katownikiem poziomym i pionowym (fig. 4605).
Jezeli podiuznice sa belki walcowane, wtedy polaczenie mozna wykonad
wedlug fig. 450 ¢; jeden z katownikéw z kazdej strony poprzecznicy nalezy
tl:\\\':]«" na calej wysokofci poprzecznicy, aby stezyé te ostatnia i zapobie¢
wyginaniu sie Srodnika przy uginaniu sie podluznie, boki poziome podiu-
znicy z jednej strony musza byé wtedy Scigte.
_ Wyzej wskazane sposoby polaczen podiuznic z poprzecznicami oczy-
wiscie moga byé stosowane i do polaczefi wogdle jednych belek do drugich.
Potaczenie przegibne i przesuwne. Polaczenie przegibne i prze-
suwne powinno dawaé moZnos¢ niewielkiego obrotu belki i przesuniecia
wzdiuZz osi, natominst beleczka nie powinna mieé moznoéei ani sie pod-
nosic, ani tex sie przesuwaé w kierunku poprzecznym. $
Jcieh..’siln poprzeczna na podporze jest niewielka, polaczenie mozna
uskuteczni¢ wedlog fig. 451. :
4 rysunkéw tych widaé, ze wyzej wskazane warunki ss tutaj w zupel-
nosci spelnione.
Przy wiekszyeh silach poprzecznych polaczenie moZe byé wedlug fig. 452

Podluiujce wapieraja sie na stapkach wahadlowych lub tez wisza n®
strunacb (fig. 453). )
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970 Mosty elazna.

Przy znacznych silach polaczenie moZe byé wedlng fig. 464; tutaj kato-
wniki o nie pozwalaja sie belce podnosié, zaé katowniki m, odpowiednio
przyciete, nie pozwalaja gérnej czeSci belki przesuwaé sie w kierunku po-
przecznym. Na dole obrzeza poduszki unieruchomiaja belke w kierunku
poprzecznym. Poniewaz pod dzialaniem momentu ujemnego we wspornikach
mogloby nastapi¢ odrywanie gléwek nitéw poziomych, przeto wsporniki
przymocowane do poprzecznic i podtrzymujace koiice podiuznic maja gérne
korice przynitowane do blach poziomych (fig. 466), ktére sa przynitowane
do pasa poprzecznicy i tym sposobem otrzymuje sie nity, pracujace na
Scinanie. Zamiast wyciecia W
konicach podluznie, jak we-
dlug fig. 456, mozna konce
podluZnic znizyé z odpowie-
dniem wzmocnieniem Srodnika
(fig. 457). Przy wspornikach
niewysokich, zajmujacych
tylko cze8é wysokoSei helki

Fig. 457. Fig. 468,

poprzecznej, polaczenie gérnego pasa wspornika moZe byé zapomocs na-
kladek, przenikajacych przez firodnik poprzecznicy i dajacyeh moZnoé za-
stosowaé nity &cinane przy momencie ujemnym (fig. 458).

Poprzecznice gléwne. Polgczenie poprzecznic drugorzednych do po-
dluznic niczem si¢ nie rézni od polaczen podluZnic z poprzecznicami, przeto
tutaj wskazemy tylko sposéb polaczenis
poprzecznic gléwnych z diwigarami
Mamy tutaj dwa zasadmicze wypadki:
1. jazda jest géra i 2. jazda jest dolem.
Przy urzadzeniu jazdy pomiedzy pasem
gérnym i dolnym polaczenie zasadniczo
malo sig rézni od jednego z zasadniczych-

1, Jazda géra. Poprzecznica
moZe byé postawiona na pasy gérne
diwigaréw i do nich przynitowana. Po-
zadane jest, aby ciénienie od poprzecznic
oddawalo si¢ na pasy osiowo. W tym
celu poprzecznica stawia sig na pod-
kladce, ktéra lezy na érodku pasa (fig. 459).
Poprzecznica wtedy przynitowywa sig
. do pasa czterema nitami lub &rubami.

Fig. 450. Jezeli kolice poprzecznic wystaja pozs

diéwigary, jako wsporniki, i s polaczone

bellkam podluznemi, wtedy stalodé belek jg;st Z\’xl;)eluie zﬁbezpie’czox?a.pw prze-
ciwnym razie kotice belek trzeba laczyé z pasami zapomoca wspornikéw
(fig. 446). Mozna belke poprzeczng polaczyé z pasem na calej jego szero-
kosei, otrzymamy nacisk od Poprzecznicy na pas nie osiowy, lecz moZemy
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Poprzecznice gldwne. € 971

Wwiedy przynitowaé poprzecznice do pasa znacznie wieksza ilofcia nitéw
1 wtedy poprzecznica mo%e stuZyé jako rozpérka teznikéw podluznych.
Polaczenie sztywne poprzecznic z diwigarami wywoluje pewne skre-
Canie paséw diwigardéw, a zatem i kraty dZwigaréw. Przez przegibne po-
4CZenie poprzecznic z d4wigarami unikamy tego skrecania, przeto czasem
Onstruktorzy chetniej stosuja przegibne polaczenie niz sztywne, choé jest
Ono naogél drozsze. W Rosji stosowane ono bylo do&é czesto, szezegdlniej
Przez prof. N. Bielelubskiego, ktéry pierwszy zaczal wogéle stosowaé to
Polaczenie (fig. 460 @, b). Zwrdcié uwage tutaj nalezy, Ze zastosowanie
Wedlgg fig, 460 a, b moze mieé miejsce tylko wtedy, jezeli obeciaZenie stale
Je8t dostateczne i, Ze przeto przy obciaZeniu jednego przedzialu ciezarem
Tchomym, nie moze sig podniesé belka poprzeczna sasiedniego przedziatu
leobeigzanego. W przeciwnym razie otrzymuje sie znaczne uderzenia od

a 6

Fig. 460 a, b, ¢, d.

Belel poprzecznych przy przejéciu pociagu. Dajac wolne podparcie wedlug

n§'4 Oc¢, d, nie dajemy moZnoSci podnoszenia sie belkom poprzecznym

mVYe_t w wypadkach, gdy reakecja podpér od obeciaZenia stalego jest

ohmf’]ﬂzn. niz reakeja ujemna, ktérg daja belki podluzne, jako ciagle, od
ClaZenig, ruchomego.

B

bel Selki poprzeczne wnitowane sa miedzy pasami gérnemi. Pas gérny
delk“pOprzeczuej daje sie zwykle niZej o grubofé blachy (9—15 mm) od
2ej krawedzi bokéw poziomyech katownikéw pasowych, jezeli blachy po-

'{";%me paséw sa takiej szerokoSci, Ze pokrywaja tylko boki katownikdw,
Imzitei na tg sama gruboSé od spodu blach poziomych paséw, jezeli blachy
O

wystaja poza szerokoéé katownikéw pasowych conajmuiej na
™m, co daje moznofé postawienia szeregu nitéw poza katownikami
W, 1 frodnik poprzecznicy ujmuje sie miedzy boki katownikéw piono-

Xg ¢h i bierze na nity, pas zaé gérny przynitowywuje si¢ do blachy faso-
be;E?J poziomej, ktéra jest przynitowana do pasa. Tym sposobem &rodnik

lacha pionowa pasa i blacha pozioma tworza katy tréjgraniaste,
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972 " Mosty Zelazne.

daja saztywno$¢ w plaszezyznach pionowych i poziomych. Polaczenia
te sa pokazane na fig. 461. Blacha wezlowa moze sluzyé do pray-
twierdzenia teZnikéw poziomych. JeZeli w wezlach przytwierdzenia po-
przecznic sa slupki zewnetrzne, to katowniki tych slupkéw sluza jedno-
cze$nie do przynitowania belki poprzecznej.
Wielko$é bokéw tych katownikéw zaleZy od
o rozpietoéei belki poprzecznej i od jej obciaZenia.
W mostach kolejowych, gdzie belki poprzeczné

o o o ) ) o L 4
RIS wypadaja o znacznym przekroju, zwlaszeza pray
SO I N nowych duzyeh obeiaZeniach, katowniki te po-
sty oS winny by¢ nie mniejsze, niz 100 < 100 X 10,

h | a nawet jest pozadane, aby mozna bylo sta-

Tl——  wiaé dwa szeregi nitéw dobrze rozstawionycb,

: l SCSEH na co pozwalaja boki o szerokosci 140 —160 mni.
Bl o] A W mostach kolejowych dwutorowych winno
NN AN sie nitowaé poprzecznice do dzwigaréw zapo-
c moca katownikéw conajmniej 140 XX 140 X 12.
SO Tylko w mostach drogowych przy kilku dzwi-
Fig. 461. garach na szerokoéci mostu, przy niewielkie]

odleglosei miedzy dZzwigarami, moZzna stosowac
katowniki male od 80 X 80 8. Boki katownikéw, przylegajace do pasa co
do swej szerokofci winny odpowiadaé bokom katownikéw stupkéw we-
wnetrznych, przylegajacym do blachy pionowej pasa. Przepony miedzy bla~
chami pionowemi paséw w miejscach przynitowywania poprzecznic winny
by¢ conajmniej tej samej wysokoSci, co poprzecznica, przytem, jezeli na

Ll EEG I
afala’y ;{54 ey

+ e I

il'ﬁ‘!l-a~.,'ﬂ —
PP PRI
3 ]

Fig. 462, Fig. 4635.

zewnatrz dZzwigara jest wspornik do podtrzymania chodnika, dolna krawed’
przepony nalezy usztywnié katownikami,

: 2 Jazda poSrodka. Poprzecznice stawia sie miedzy pasami dolnemi
1 gornemi. Przymocowanie daje si¢ do stupkéw. Blacha pionows poprzecs
nicy obrywa sie, nie dochodzac do stupka, i przechodzi w blache fasonowd
(fig. 462). Zwrécié nalezy uwage, ze slupki w tym wypadku pracuja nie
tylko na sily osiowe, lecz sy jeszeze zginane od ugiecin sie blachownicy-
Blacha fasonowa winna byé na krawedzi swej szczegdlniej n dolu usatyw-
niona katownikami, aby sie nie faldowala przy naciskn od poprzecznicy-:
Jezeli most jest otwarty (bez teznikéw podluZznych) usztywniona blachd
fasonowa usztywuia silnie stupek w kierunku poprzecznym mostu i trzymé

D))
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Przeto pas gérny Sciskany w plaszezyznie pionowej, nie dajae mu sie wyboey,‘y(-_,

tyeh wzgledéw usztywnienie stupkéw winno byé n:lle'zy’te. K:}towmkl
Paséw poprzecznicy powinny byé nagiete na boki !cqtowmkow pionowych,
lrzyma,j;}cych, w celu usztywnienia w kierunku poziomym. . !

8. Jazda dolem. Poprzecznice wnitowane miedzy pasami dolnemi.
Praymocowanie bedzie tutaj zupelnie takie same, jak pray poprzeeznicach
Unlieszezonych miedzy pasami gérnemi, tylko cala konstrukeja jest obrdcona
0 180°, O ile wysokoS¢ belki jest nie-
Wielka i ilosé nitéw niesbedna do przy-

173
2580050 G 5 0 G 5 off o
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Fig. 464. Fig. 405.

Mowania belki nie miefcilaby sie w érodniku, naleZy wtedy &rodnik po-
pﬁ""eCZnicy zakofiezyé w pewnej odlegloSei od pasa i zamieni¢ blacha
g. 463),

Poniewaz na podporze belki przynitowanej do slupkéw diwigaréw zawsze
E°W3taje moment ujemny, ktéry odrywa pas gérny poprzecznicy od stupka,
culeiy nitowanie takie zastosowaé, by nity géme pra-
nzw*’-ly na Scinanie, a nie na rozerwanie. Blacha faso-
lmwa Powlnna przeto tapaé obie galezie slupka (fig. 463),

° tez moZna zastosowad specjalna wstawke u géry
£°P1'Zeczuicy, polaczons z pasem gérnym zapomoca
dtownikéw poziomych wzdluz pasa poprzecznicy (fig.

- Dawanie wsparnikéw wysokich, jezeli one nie

l)"“j?!- na celu usztywnienia stupkéw, nie uwazamy za
P02yteczne, Im wspornik belki (fig, 463) jest wyzszy,

"M ugiecie slupkéw jest wigksze. Katowniki pionowe
".ﬂ"e Tacua poprzecznice z dwigarem, Tepiej da\\'aé. cale,
,rzi'rzeq:\\'a:uta, Jjak Polfay.a(no na fig. 465, gdyz w miejsen
‘ie_l'\vamu, 1 przecigeia nro_dm'kn wylwarza sie slabe
,%JSCG. MozZna uniknaé krojenia k}}towmk(f\\' albo przez |
t“itoﬂowumu p?dkll}dek wyréwnawezych (fig. 463), albo
1: Prz6z odpowiednie nagiccie katownikéw z podkladkami
-l'“(‘“‘umi, (fig. 466). Przy polaczeniach sztywnych poprzecznic nieuniknione

odksztalcenie diwigaréw z ich plaszezyzny, co naturalnie pociaga za
.3 vaprezenia drugorzedue. Uniknaé mozna tych odksataleeri przez za-
SOwanie polaczeri poprzecznic z dZwigarami przegibnych.
olgczenie przegibne popruzecznic z dZwigarami. Pola-
© % pasem doloym bedzie tutaj takie samo, jak i przy polaczeniach z
M gérnemi, tylke 7Ze tutaj miedzy &ciankami paséw trzeba wytwo-
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974 Mosty zelazne.

rzy¢ specjalne podparcie w ksztalcie stolika, wytworzonego z przepon
fig. 460 a, b). Poprzecznica zwykle ma konce &cigte tak, Ze na podporze
wysoko8¢ jej winna byé tylko dostateczna ze wzgledu na Scinanie, momenty
za$ spadaja do zera. Slupki natomiast muszg byé o przekroju rurowym i takiej
odlegloSei miedzy Sciankami wewnetrznemi w plaszezyinie dZwigara, aby
swobodnie przechodzily pasy belki poprzecznej. Zatem szeroko$¢ ta powinna
sie réwnaé szerokoéci pasa poprzecznicy wiecej 256—30 mm. Belki poprzeczne
tak polaczone oczywikcie nie moga stuzy¢, jako rozpérki teznikdw podiuznych,
poloZzonych w poziomie pasa dolnego, i takowe daje sie zwykle oddzielne
przekroju rurowego (fig. 460 b). Rozpdrki te obejmuja belki poprzeczne, Aby
mozna bylo rozpdrki te polaczyé u géry, w poprzecznicach trzeba daé otwory,
przez ktére przechodza plaskowniki, Jezeli jednak dél poprzecznicy wznosi
sie ponad goéra rozpérki, wtedy usztywnienie rozpérki moze by¢ normalne.
Majac swe zalety, gdyz wywiera ciénienie pionowe poprzecznic na dZwigary
osiowe bez wszelkich momentéw dodatkowyeh (momentu od tarcia nie bierze
sie pod uwage), polaczenie to ma jednak swe| niedogodne strony. Miano-
wicie, wymaga czesto znacznego wzniesienia belek nad pasami, aby nie trzeba
bylo zbytnio wycinaé¢ blach wezlowych pasdéw, do ktérych sa przynitowy-
wane krzyzulee i slupki dzwigaréw gléwnych.

Fig. 467. Fig. 468,

W mostach z jazda dolem, w ktérych czefé przejazdowa jest zawieszond
do diwigaréw gléwnych, co ma najezebciej miejsce w ukladach Inkowych
ze Sciagiem lub bez Sciagu, wolne podparcie poprzecznic moze byé wyko-
nane réwniez wedlug fig. 397, tylko wieszak tataj musi byé zakonczony
strzemieniem, ktdry tworza wygiete katowniki wieszakéw i pruzez to strzemie
przechodzi poprzecznica. Poniewaz zwykle do wieszakdw jest zawieszony
pas trzeci (fciag lub pas teznikéw dolnych podluinych), przeto ustrdj prze-
gubdw niczem nie rézni sie od rozpatrzonych wyzej. Na fig. 467 schematycznié
pokazane jest inne zawieszenie przegibne, zastosowane w mofcie w Wormacji-

Polaczenie poprzecznicy z wieszakami moZe byé wedlug fig. 468. Tutaj
poprzecznica z wieszakami tworzy jakby podkowe, konce ktdrej sa przy-
nitowane do blach fasonowych pasa dolnego dZwigara gléwnego. Pewna
réznice w przymocowaniu belek poprzecznyeh wytwarzaja dzwigary lukowe
sztywne z jazda géra w tym wypadku, gdy wysokoS¢ ustrojowa mostu
w kluezu musi byé sprowadzona do minimum. Wtedy zwykle podluznies,
ktéra ma pewuna wysokos¢ nad podporami, podchodzge do luku, zmniejsza
swa wysoko$é w zetknieciu sie z lukiem i osiaga zero nad kluczem (fig. 469 a, b):
\\’laéci\.via méwiae, nie tyle w tym wypadku jest réZnicu w polaczeniu po-
przecznicy, ile w samych przekrojach poprzecznic, ktére moga byé i rézmych
przekrojéw i réznych wysokobei w poszezegllnych wezlach, Nadto sam luk,
POdC]lOlh:.&}c ku kluezowi, moze réwniez zmieniaé swa formeg wedlug fig. 470 @

Uwazamy, Ze polgezenie podluznicy z lukiem wedlug fig. 46951470 b jest
lepsze, niz wedlug fig. 470 @, gdyz o6 luku zachowuje swa ciaglosé, gdy
tymezasem wedlug fig. 470 a of sig zalamuje. W tukach wedlug fig. 469 b nalezy |
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PodluZnice zakonezaé w tem miejscu, gdzie ich wysoko§é dochodzi do 90
ub 100 mm, naturalnie, przyjmujac pod uwage ewentualny spadek podluzny
Uawierzehni mostu drogowego. W miejscu zakonezenia podluznicy (wezel 8)
aJe sie poprzeczuice o przekroju pokazanym na fig. 4695, ktérego jeden
atownik gérny lezy w poziomie pasa podiuznicy, drugi zaé w poziomie pasa
uku | jegt zwykle nieco rozwarty. Jezeli podloZe nawierzchni sklada sie z nad-
3ypki, betonu una Zelazie nieckowem, to, by nie zwickszaé zbytnio warstwy

Fig. 470 a, b.

aet()nu pomiedzy belkami 8 i 9 (fig. 469 b), moZna w tym przedziale daé niecki
né’(;]k;m'!ciq do goéry, gdy inne sa wklesle. JeZeli podiuZnica przechodzi
a

kiem na pewnej wysokoéci okolo 160200 mm, wtedy polaczenie jest

ﬁ“'ykle podluznicy z lukiem i poprzecznic z podluznica i lukiem, wedlug
8.470p,
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