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Gospodarka szosowa za granica.

(Ciag dalszy do str.

IV. Saksonia. W Saksonii sprawami drogowemi za-
wiaduje w Ministeryum Skarbu Dyrekeya drég bitych (Stras-
senbau-Direction). Na czele jej stoi dyrektor, ktéry musi byé
specyalistg, - inzynierem. Jednoczesnie jest on czlonkiem
rady Ministeryum Skarbu. Sklad Dyrekeyi jest liczny: jest
kilkunastu inzynieréw, technikéw i urzednikdéw. Wlasciwy
za§ miejscowy zarzad drég znajduje sig w rekach 17-tu in-
spekeyi drég bitych i wodnych (Strassen und Wasserbauin-
spectionen), ktére bezposrednio zalezs od wspomnianego wy-
zej dyrektora wydzialu. W zawiadywaniu kazdej inspekeyi
znajduje si¢ przecietnie 215 km szos pahstwowych. Na 1 km?
w Saksonii wypada drég panstwowych 0,25 km; w Rosyi Eu-
ropejskie] zas szos panstowych na 1 &km? jest tylko 0,0032 &m,
t. ). w stosunku do powierzchni panstwa 80 razy mniej, niz
w Saksonii. Opréez drég panstwowych bardzo duzo jest
w Saksonii drég gminnych (Gemeindewege), na ktérych bu-
dowe 1 utrzymanie pahstwo daje zapomogi znaczne, bo docho-
dzace do 7H% ogdlnej sumy kosztéw utrzymania. Naturalnie
w takim razie obowigzkowy jest dozor techniczny i kontrola
ze strony panstwowych inspekeyi szosowych. Roboty szoso-
we oddawane sa przewaznie przedsigbiorcom i tylko takim,
ktérzy sa znani ze swej sumiennosci, punktualnosei 1 znajo-
mosc1l robét. Koszt utrzymania 1 km drég panstwowych
w Saksonii wynosi 850 m. wraz z niZszym presonelem te-
chnicznym, a 613 m. bez niego; przytem trzeba dodaé, ze
cena $rednia 1 saz.? szabrn w Saksonii réwna sig 60 rub.; cena
to wysoka wzglednie, ale gatunek szabru musi byé¢ bez zarzu-
tu. Nie kazdy gatunek kamienia jest dopuszczany do robdt;
szaber musi by¢é zupelnie czysty i jednostajny; czes¢ szabru
Saksonia sprowadza (okolo 5% ogélnej ilosci) z Czech a nawet
z Holandy: (bazalt i porfiryt).

Nizszy personel drogowy, t.j. dréznicy, pobiera okolo
840 m. rocznie (u nas 3 —4 razy mniej, bo 120—150 rub.
a rzadko 180 rub. rocznie). Na staro$é dréznicy mogs dosha-
zy6 sig emerytury. Wszelkie roboty szosowe sa réwniez bar-
dzo dobrze oplacane, ale przez odpowiednio dobranych przed-
sigbiorcéw sg bardzo dokladnie i sumiennie wykonywane.
Sredni i wyzszy personel techniczny jest odpowiednio wy-
kwalifikowany i nalezycie zabezpieczony materyalnie. Zaden
z technikéw i inzynieréw nie bywa przepracowany lub obar-
czony niepotrzebna nieprodukeyjng pisaning kancelaryjna;
majac sporo czasu wolnego, zajmujg sig oni wydoskonaleniem
w swojej specyalnosci 1 pracujg naukowo. Plony tak posta-
wione] organizacyl sluzby technicznej na szosach nie dlugo
kazaly na siebie czekad: za ostatnie dziesigciolecie na utrzy-
manie szos panstwowych rozchodowano przecigtnie 4,5 saz.’
na wiorste na remont blezacy i gléwny; z tej zad ilosci tylko
%/y saz.® na remont biezacy, t. j. dwa razy mniej niz na rosyj-
skich szosach panstwowych. Remont biezgcy 1 gléwny wiel-
kich i malych mostdw na szosach saskich wynosi zaledwie
8 m. rocznie na 1 km. Liczby te m6éwig same za siebie.

Przy tej sposobnosci nalezy zwrécié uwage na pewien
szczegdl gospodarki szosowe] w Saksonii. Drogi panstwowe
w Saksonii s wysadzone drzewami owocowemi, ktére w lata
urodzajne dajg dochéd okolo 100000 m.; niektére szosy
utrzymywane sg wylacznie z sum otrzymywanych ze sprze-
dazy owocéw (np. szosy w okolicach Drezna). U nas sa zro-
bione zaledwie proby wysadzania szos drzewami owocowemi.
Ludnosé kulturalnie stojgca znacznie nizej od saskiej i nie-
przyzwyczajona do tego, czgsto niszczy sadzonki owocowe
juz w przeciggu kilku lat. Trzeba bedzie diugie lata czekad,
aby u nas drzewa owocowe mogly spokojnie rosngé na drogach
publicznych i dawaé takie znaczne dochody, jak w Saksonii.

Streszczajgc wszystkie powyzsze uwagi, tyczace sig szos
pahstwowych saskich, dochodzimy do wniosku, ze stan wzoro-
wy tych szos jest skutkiem zesrodkowania zarzadu technicz-
nego w jedne] specyalne]j instytucyi, rozporzgdzajacej calym
sztabem réznego rodzaju zawodowcoéw szosowych, sumiennie
1 umiejgtnie wywigzujacych sig z obowiazkow.

V. Wielkie Ksieztwo Badenskie, Zarzad drég bitych
1 wodnych spoczywa w rekach Dyrekeyi gléwnej budowy
drég bitychiwodnych (Oberdirection des Wasser-und Strassen-
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baues), stanowiacej jeden z derpartamentéw Ministeryum
Spraw Wewnetrznych. Instytucya ta ma rozlegle pole dzia-
fania i duzg samodzielnosé, gdyz wszelkie sprawy techniczne
sg przez nig rozstrzygane ostatecznie, z wyjatkiem pewnych
kwestyi, wymagajgcych zatwierdzenia Ministra Spraw We-
wngtrznych. Ta Dyrekeya gléwna zajmuje sie nastepujace-
mi sprawami: budowa1 utrzymanie szos panstwowych (Lands-
strassen); dozér techniczny i pomoc przy budowie i utrzyma-
niu drég miejscowych (ziemskich) i gminnych (Kreisstrasseu
und Gemeindewege), dozér nad rzekami splawnemi, roboty
wodne regulacyjne, meteorologia, hydrografia, melioracye
rolne (Landes-Culturarbeiten), kartografia it.p. Na czele
Dyrekeyi gléwnej stoi Dyrektor giéwny, inzynier; przy nim
znajduje sig Rada zlozona z 6-ciu inzynierdw, jednego ekono-
misty 1 jednego prawnika; w rozporzadzeniu 6-ciu czlonkéw
inzynieréw Rady znajduje si¢ 3-ch inzynieréw do zaje¢ tech-
nicznych (Centralinspectoren). Nadto w sklad Dyrekeyi
gléwnej wchodzi odpowiednia ilos¢ miodszych inzynierdw,
technikéw, urzednikéw i t. p. Dyrekeya gldwna zawiaduje
podleglemi bezposrednio jej 18-ma inspekeyami budowy drég
1 rob6t wodnych (Wasser- und Strassenbauinspectionen), 4-ma
inspekcyami hydrotechnicznemi na Renie (Rheinbauinspetio-
nen) i 9-ma inspekcyami melioracyi rolnych (Kulturinspectio-
nen). Na czele kazdej inspekeyi stoi zawodowiec, inzynier
(Inspector, Oberbauinspector, Baurat) majacy do pomocy inzy-
nieréow, technikéw i t. p., ktérych liczba 1 cenzus zaleza od
zakresu dzialalnosci danej inspekeyi.

Dozér bezposredni nad robotami szosowemi majs z ra-
mienia inspekeyl technicy (technische Assistenten), majstrowie
zawodowi, dozorcy robdt 1 dréznicy. Kandydaci na posady
majstréw i dozorcéw drogowych, muszg przejsé kurs specyal-
nych szkot technicznych $rednich (Baugewerkschulen) i zlo-
zy¢ odpowiedni egzamin przy Dyrekeyi gléwnej budowy drég
wodnych i ladowyeh. Po przestuzeniu pewnej liczby lat mo-
ga oni awansowa¢ na technikéw (technische Assistenten) przy
inspekeyach. Dréznicy w przeciggu 2 — 3 tygodni w roku
obowigzani sg uczegszczaé do szkdl ogrodniczych (Baumschu-
len), w celu obznajmienia sig z sadzeniem i hodowls drzew
owocowych; nadto objezdzaja szosy corocznie ogrodnicy za-
wodowi i na miejscu uczg dréznikéw obchodzenia sig z drze-
wami owocowemi, posadzonemi wzdiuz szos.

Strona finansowa gospodarki szosowe] w Badenie, jest
postawiona w ten sposdb, ze osoby i instytucye, korzystajace
z pewnych drég, uczestniczyé muszg w kosztach utrzymania
tych drég w stopniu wigkszym lub mniejszym: tak np. na
utrzymanie szos panstwowych gminy i zlemstwa obowiazane
sg dawaé panstwu zasitki w wysokosci do !/, kosztéw ogdl-
nych utrzymania, jezeli dana szosa ma znaczenie miejscowe;
rowniez panstwo wydaje na utrzymanie szos miejscowych
zasilki pienigzne bardzo znaczne, dochodzgce do %/ kosztow
utrzymania tych drég, a wydajac zasilki obejmuje dozér tech-
niczny i kontrolg techniczng nad temi drogami, scisle baczge,
aby roboty byly wykonywane podlug wskazéwek i przepiséw
stuzby technicznej szos panstwowych. W Badenie jest 1 trze-
cia kategorya drég: sa to drogi gminne (Glemeindewege), na
kiérych utrzymanie panstwo réwniez wydaje zapomogi, o ile
tego zachodzi potrzeba. W ogdlnosci w Badenie jest: drég
panstwowych okolo 3000 km, ziemskich okolo 1270 km, gmin-
nych okolo 6200 km, razem okolo 10570 &m, co daje okolo
0,7 km szos na 1 km?; jest to cyfra njwyzsza w Iuropie.
Przytem nalezy zwrdcié uwagg, ze szosy badenskie naleza do
najlepszych w Kuropie, mimo, ze w Badenie niema praw,
ograniczajacych cigzar ladunkéw przewozowych lub szerokosé
obreczy két wozéw ladownych.

Dobry stan drég i male koszta utrzymania zawdzigcza
Wielkie Ks. Badenskie swojej znakomitej organizacyi Dyrek-
cyi gldwnej. Dos¢ powiedzie¢, ze koszta utrzymania szos
panstwowych sg tam dwa razy mniejsze, niz w Warszawskim
Okregu Komunikacyi mimo, ze przcigtna cena kamienia jest
tylko o 25% nizsza od cen Okregu Warszawskiego, gdy tym-
czasem jednoczesnie robocizna jest znacznie drozsza, walco-
wanie za$ uskutecznia sig¢ wylacznie walcami parowymi, co
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wypada znacznie drozej niz konnymi i wreszcie personel za-
réwno wyzszy, jak inizszy oplacany jest 3 — 4 razy lepicj.
Nadto natezenie ruchu na szosach badenskich jest znacz-
nie wigksze niz na szosach Warszawskiego Okregu Komuni-
kacyi. Na uwagg szczegblna zasluguje dobre uposazenie
materyalne dréznikéw, od ktérych w wysokim stopniu zalezg
koszta utrzymania szosy; majgc albowiem bezposrednio do
czynienia z materyalem przewaznie bardzo cennym, jakim jest
szaber, moga oni przez swojs pracowitosé, znajomosc rzeczy
i sumienos¢ bardzo wiele przyczynié sig do powaznej oszczed- |
nosci na kosztach utrzymania szos. Zrozumial to dobrze
rzad badenski; to tez dréznikéw bardzo dobrze uposaza,
przez co zniewala ich do dbania o swoje posady. Stala pen-
sya dréznika wynosi srednio 500 m.; ale oprécz tego otrzymujg
oni za pewne dodatkowe roboty przy szosie osobne wynagro-
dzenie, ktére wynosi okolo 250 m. rocznie; wreszcie za praco-
wito$é otrzymujg oni gratyfikacye. Widzimy wiec, e ogdl-
na suma przecigtna, kiorg zwyczajny droéznik otrzymuje, wy-
nosi okolo 800 m. rocznie. Dzialka drdéznicza ma
6 &m dlugosci. Odstep dozorcy drogowego ma dlugosci prze-
cietnie 85 km na szosach panstwowyeh i okolo 80 £m na ziem- |
skich. Inspekcya drogowa ma przecigtnie w zawiadywaniu
okolo 175 km drdg panstwowych i okolo 400 km ziemskich
i gminnych.

V1. Krélestwo Pruskie. Szosy w Prusach sa utrzy-
mywane znacznie gorzej, niz w Badenie, Saksonii 1 w Wir-
tembergii. Przyczyne tego postaramy sig wyjasnié nizej.
W 1876 r. rzad praski wydal prawo, na ktérego mocy
32000 km drég panstwowych, zarzagdzanych przez Ministe-
ryam robdt publicznych, zostaly oddane pod bezposredni za-
rzad ziemstw, tak, ze w obecnej chwili, z bardzo malymi wy-
jatkami, szosami zarzgdzaja wylacznie ziemstwa, ktore otrzy- |
mujg od rzgdu znaczne zapomogi, dochodzace do 19000000 m.
rocznie. Prezydent naczelny (Oberprisident) prowincyl (nie- |
zawodowiec) stanowi najwyzszg instancye w sprawach dro- “
gowych dla danej prowineyi. On réwniez posredniczy, gdy
zachodzi potrzeba, w sprawach drogowych z Ministeryum
rob6t publicznych, gdzie sprawy szosowe zesrodkowane sg
w jednym z departamentéw. Jak powiedzieliSmy, najwyzsza
instancya w sprawach szosowych w danej prowincyi jest
prezydent naczelny prowineyi, zarzad zas ogélny szos spoczy-
wa w rekach prowincyonalnej rady (Provinciallandtag). Rada
ta zajmuje sig sprawami administracyjno - gospodarczemi
(kosztorysy wydatkéw, podzial zapomég na drogi poszczegdl-
nych powiatéw i t. p.); ona réwniez ma charakter instytucyi
kontrolujacej instytucye wykonaweze, ona réwniez wybiera
i zatwierdza radce budowlanego.

Z lona prowincyonalnej rady wybiera sig komisyg dro-
gowg (Provincialausschus), ktéra specyalnie zajmuje sig spra-
wami drogowemi w obrgbie danej prowineyi; jak przyjmowa-
niem na stuzbe i uwalnianiem personelu drogowego, organiza-
cya jego, podzialem, zatwierdzeniem kosztoryséw robét na po-
szczegdlne dzialki, stosownie do budzetu wydatkéw, ulozone-
go przez rade prowincyonalng. Jak rada, tak i komitet, sg
to instytucye autonomiczne ziemskie i skladajg sig z czlon-
kéw z wyboru.

Organem wykonawczym w prowincyi jest dyrektor
(Landesdirector) wraz z podlegla mu dyrekeys (Landesdirec-
torium), ktéry wypelnia polecenia rady prowincyonalne]
i komitetu. W dyrekeyi, précz innych sy trzy (lab dwa) wy-
dzialy techniczne: 1) zarzad budowy drég i mostéw (Strassen-
bauverwaltung, Tiefbau); 2) zarzad budynkéw (Hochbauver-
waltung) i 3) Zarzad miejscowych kolejek podjazdowych,
o ile znajdujg sig one w danej prowincyi w znaczniejsze] ilo-
¢ci. Na czele kazdego z tych wydzialéw stoi radca budo-
wlany (Landesbaurat). Radca budowlany wydzialu drogo-
wego zajmuje sig biezacemi sprawami szosowemi z polecenia
komitetu prowincyonalnego, z ktérym jest w cigglej styczno-
gci. Radea budowlany jest wybierany przez tenze komitet
i musi obowiazkowo posiada¢ wyzsze zawodowe wyksztalce- |
nie techniczne oraz zdaé odpowiedni egzamin panhstwowy.
Radca budowlany ma przy sobie biuro skladajgce sig z 12 —
15 0séb (inzynierdw, technikéw, kancelistow) i jest bezpo-
$rednim zwierzchnikiem inspektoréw budowlanych (Landes-
bauinspectoren), majagcych réwniez odpowiednie biura 1 za-
wiadujacych wszystkiemi szosami w obrgbie ich okrggéw
(Landesbaubezirk). Srednio ogdlna diugosé¢ szos inspektor-

skiego okregu wynosi okolo 450 km. Podzial na inspektor-
skie okregi nie zawsze sig zgadza z podzialem administracyi-
nym danej prowincyi.

Bezposredni dozér nad szosami maja dozorcy drogowi
(Strasennaufseher) i dréznicy (Strassenwirter). Pierwsi ma-
ja odstepy dlugosei przecigtnej 20 km, drudzy za$ dzialki,
dtugosei 5 — 6 km. Prawo nakazuje mianowaé ich wylacznie
z posréd wysluzonych wachmistrzéw i podoficeréw armii
pruskiej, co ma strone ujemns, gdyz kandydaci na sluzbe
drogows po wigkszej czesci sa zupelnie nieobeznani z przy-
sztymi obowigzkami i nie nadaja sig do tego rodzaju robot.

Szosy w Prusach dzielay sig na nastepujace kategorye:
1) Szosy panstwowe, zbudowane przez rzad 1 oddane ziem-
stwom (Staatchausseen). 2) Szosy prowincyonalne (Provin-
cialchausseen) zbudowane przez ziemstwa prowincyonalne,
3) Szosy powiatowe, zbudowane przez ziemstwa powiatowe
przy udziale ziemstw prowincyonalnych (Kreisschausseen).
4 i ) Drogi ziemskie i gminne (Landstrassen und Gemeinde-
wege)-—krotkie dzialki szosowane, poprzednio utrzymywane
przy pomocy naturalnej drogowej powinnosci (obecnie prawie
wszedzie zamienionej na pienigzng) przez ziemstwa powiatowe
i gminy. 6) Szosy prywatne (Privatchausseen), utrzymywane
przez osoby prywatne do swoich potrzeb.

Ciekawa jest statystyka rozwoju sieci szosowej w Pru-
sach. Szos bylo w r. 1876 —65000 km, w r, 1895—85000 &m,
w r. 1905—o0kolo 100 000 &m.

Co sig tyezy udzialu rzadu pruskiego w sprawach dro-
gowych, to nalezy przyznaé, ze sprawg drogows zajmuje sig
zywo i udziela znacznych zapomég ziemstwom. Od 1876 r.
ziemstwa otrzymujg okolo 600 m. rocznie na 1 km. Suma ta
obecnie po 25 latach ma byé powiekszona na podstawie da-
nyeh, zebranych przez ostatnie 10 lat i na przyszlosé wyso-

] kos¢ zapomogi rzadowej (Dotationsrente) ma byé ustanawia-

na co 25 lat. Oprdcz zapomdg stalych, panstwo udziela tez

| zapomdg jednorazowych w razach wyjatkowych.

Jaka jest w ogdlnych zarysach organizacya zarzadu
szos w Prusach. Organizacya ta nasuwa inz Herrerowr kil-
ka uwag, ktére ponizej streszczamy: Technika szosowa
w Prusach od czasu, jak zarzad szos przeszedl wylacznie
w rece ziemstw, nie zrobila takich znakomitych postgpéw,
jak w panstwach poludniowo-niemieckich; mozna nawet po-
wiedzied, ze nie zrobila zadnych postepéw od r. 1876 (chociaz
i w obecnym stanie stoi bez pordwnania wyzej niz w Pan-
stwie Rosyjskiem). Dowodem tego moze by¢ fakt, ze szosy
panstw poludniowo-niemieckich swobodnie znoszg ruch 2000
koni na dobe, ciezary przewozone wynosza do 10 ¢ i wigee]
na jeden wéz bez ograniczenia szerokosci obreczy u kél i od-
znaczaja, sie $wietnym stanem, gdy tymeczasem w Prusach
przy ruchu 500 koni na dobe, przy najwigkszym cigzarze wo-
zu 4 t, przy ograniczeniu co do szerokosci obreczy wozéw la-
downych wzglednie do przewozonego clgzaru, Inzynierowie
pruscy juz nie mogg utrzymaé szosy z najlepszych materya-
I6w w nalezytym stanie i zamieniajg ja na bruk z kostek
granitowych.  Przyczyns, takiego zastoju w rozwoju techni-
ki szosowej w Prusach sg okolicznosci nastepujace:

1) Stanowisko radcy budowlanego, jako gtéwnego tech-
nika nie jest postawione nalezycie 1 jego zdanie w danej
kwestyi drogowej zupelnie nie obowigzuje ani dyrektora
ziemskiego (Landesdirektor), ktéry nie jest zawodowcem
technikiem, ani komitet prowincyonalny, skladajgcy sie row-
nie# z oséb niezawodowych. A kazdy projekt radey budo-
wlanego musi by¢ zatwierdzony przez komitet prowincyonal-
ny, ktéry nie jest w stanie ocenié cay dany projekt jest stusz-
ny, czy odpowiada on celowi polepszenia stanu drég; przytem
komitety prowincyonalne przewaznie sa nastrojone wrogo
przeciw wszelkim nowatorstwom, zwlaszeza takim, ktdre na
razie pociggajg za sobg znaczne wydatki.

9) Nizsza stuzba drogowa sklada si¢ z nieobeznanych

| z robotg, dréznikéw i dozorecdw, ktérych rzad pruski narzuca

ziemstwom w osobach polecanych przez siebie wysluzonych
Zolnierzy i podoficeréw.

3) W Prusach niema jednostajnosct i systematycznosci
w prowadzeniu techniczne] gospodarki drogowej, z powodu
braku jednej, ogéInej dla calego panstwa instytucyi, w ktdrej-
by byly zesrodkowane sprawy drogowe, ktdéraby sig zajmo-
wala umiejetnem kompletowaniem personelu technicznego,
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badaniami naukowemi, wydawaniem prac naukowych z dzie- | inspektoréw drogowych i wiekszej lub mniejszej zdolnosci do

dziny techniki szosowej i t. d.

pracy celowej komitetu prowineyonalnego, skladajgcego sie,

Dlatego tez obecnie stan szos w danej prowincyi zalezy | by¢ moze, w wigkszosci wypadkéw, z ludzi dobrej woli, ale
prawie wylacznie od mniej lub wigeej odpowiedniego wyboru | niezawodowych.

Tablice pomocnicze do obliczania

M. Nestorowicz, inz.

M. n)

diwigardw mostow kolejowych,

w zastosowaniu do nowego typu pociaggu normalnego rosyjskiego.

(Ciag dalszy do str.

Tablicg I posilkujemy sig przy obliczaniu sil poprzecznych |
lub sil w krzyzulcachi slupkach, gdy dlugosé czesci obeigzone]
jest o wigeej anizeli 4 m mniejsza od rozpigtosci, Tablicg I
natomiast poslugujemy sig w tymze celu, gdy rozpietosé jest
0 4 m lub o mniej wigksza od dlugosei czesei obceigzonej, co
jednak wymaga blizszych wyjasnien. I

Zwykle przypuszezano, 1z najwieksza sile poprzeczng
dla przecigeia nad podpors lub tez w jej blizkosei otrzymamy
przy ugrupowaniu ukladua osi pociggu w sposob, podany na
rys. b; tymezasem w r, 1893 inz. KiNkEL ') zauwazyl, ze przy
pewnych rozpigtosciach dla dwezesnego pociggu normalnego
szwajcarskiego otrzymuje sig dla sil poprzecznych nad pod-
pora i w przecigeiach niezbyt od niej oddalonych wigkszg war-
to$é przy parowozach zwréconych kominami ku sobie. Dla
nowego pociggu normalnego rosyjskiego otrzymujemy to sa-
mo, gdy rozpigtosé (dla oddzialywania podpory) lub dlugosé
czesci obeigzonej (dla sil poprzecznych) nie przekracza 103,75 m. |
W rzecsy samej, obliczajgc wartos¢ najwigkszego oddzialywa- |
nia podpory przy ugrupowaniu osi pociggu podiug rys. 516

otrzymamy, korzystajac odpowiednio z tablic I 1 II:
’ | Vi)x_ldzia{iywanie poapory : 4R 6;; i ;a. - \
Rozpigtos¢ | ¢t |
podlug rys. 5 | podlug rys. 6 : ‘ i
om ~ z tabl. T z tabl. IT, | ik Al
10 70,0 ' 72,0 2,0 } 2,9 ‘
20 110,2 125,7 ‘ 15,5 ’ 141 |
30 156,4 168,9 125 | 80
40 197,6 205.6 ! 80 | 40
50 9343 239.6 | 83 | o8
60 268,7 2725 | 38 14
70 302,0 { 304 4 ‘ 2.4 08
80 334,3 335,8 15 0,4
90 366,2 366,9 | 0,7 0,2
100 397,6 397,9 03 1 01
108,75 409,4 409,4 \ Do ¥ {r oy
Dla rozpigtosci wigkszych od 103,75 m niekorzystniej-
szem jest ugrupowanie osi pociggu podlug rys. 5.

Tu zauwazy¢ nalezy, ze przy dawnym normalnym po-
ciggu rosyjskim, ktéry obowigzywal do d. 14 maja r. b., wigk- I
sze wartosci oddzialywania podpory oraz sit poprzecznych
wypadaly zawsze przy parowozach zwréconych kominami
w jedng strong, w kierunku jazdy; objasnia sig to tem, iz
odleglosé pomiedzy pierwszemi osiami parowozéw przy usta-
wieniu ich kominami ku sobie wynosila 5,4m, gdy tymeczasem
w nowym pociagu normalnym wynosi tylko 3,0 m.

Na pozér wydawacby sig moglo, iz dla rozpigtosei (lub
dlugosci czedci obcigzonej) do 103,75 m nalezy zawsze korzy-
sta¢ tylko z tabl. II; uprzytomi¢ sobie jednak nalezy, ze gdy
rozpigtos¢ jest o wigee) miz 4 m wigksza od diugosei czesci
obcigzonej, na przesio wtoezy sig pierwsze kolo tendra, ktd-
rego odleglosé od ostatniej osi parowozu wynosi 4 m, czego
nastgpstwem bedzle zmniejszenie sig sily poprzecznej (ewen-
tualnie sily w stupku lub krzyzulen); wskutek czego korzystaé
z tabl. IT moglibysmy tylko wtedy, gdyby tendermozna bylo
odlgczyé od parowozu, czego jednak nie dopuszeza okdlnik
ministeryalny.

Tablica II poslugujemy sig rowniez przy obliczaniu war-
tosci momentdw gngeych w poblizu podpdr, o ile rozpigtosé ‘

|
Y Por. Schweiz. Bity., z d. 4 lutego 1893 r., str. 31. |

400 w Ne 33 1. b.).

nie przekracza 103,75 m; w celu za$ wyznaczenia wartosel
momentéw gnacych przy podporach dlarozpigtosci wigkszych
od 103,75 m korzystamy z tabl. L.

Tablica IIT daje moznosé oznaczenia momentéw w po-
blizu $rodka rozpietosci, gdy rozpietosé nie przekracza 70 m.

Rys. 5.

Przy rozpietosciach wiekszych do oznaczania momentéw w po-
blizu srodka dzwigara korzystamy z tabl. IV, ulozonej dla
pociagu, na ktérego czele znajdujg sie dwa parowozy zwré-
cone kominamiw jedna strong, w tyl ku wagonom, gdyz otrzy-
mujemy wtedy dla tych momentéow wartosci wieksze. Jezeli
jednak przy znacznej rozpigtosci odleglos¢ przecigeia lub we-
zta, dla ktérego mamy oznaczyé najwiekszy moment, od je-
dnej z podpor jest taka, ze nie mozemy juz stosowaé ukiadu
osi pociagu, przyjetego dla tablicy II Iub I, lecz jednoczesnie

Rys. 6.

nie jest jeszcze tak wielka, by$my mogli korzystaé z ukladu
osi obowigzujacego dla tablicy IV, to postugujemy sig tabli-
cg II1.

Preyktad. Przy rozpietosci 100 m nalezy oznaczy¢ Mumax dla prze-
ciecia oddalonego o 25 m od podpory.

Przy ukladach osi z tablic: ILI i IV otrzaymamy odpowiednio:
71245 tm i 7026,5 tm. Nalezy wige w tym wypadku przyjaé uklad osi
z tabl. IIT!). Dla ukladu osi z tabl. I otrzymalibysmy tylko 6907 tm.
Tablica IT positkowaé sig nie mozna, gdyzodleglost najwiekszej rzgd-
nej linii wplywowej dla momentéw od opory przekracza 4 m.

Przy obliczaniu momentéw gnacych dla dzwigaréw
o znacznych rozpigtosciach, o ile odleglosé x odpowiedniego

Rys. 7.

przecigeia lub wezla od podpory przekracza pewng oznaczong
wielkos$¢, mozemy z pozytkiem zastosowaé nastgpujace wzory
MuLLER-BRESLAU’A 2), upraszezajgce znacznie obliczenia.
Grupujac osie parowozéw 1 tendréw w sposéb, wskaza-
ny na rys. 7, i zalozywszy, iz zamiast obcigzen skupionych

) Przy obciaZeniu réwnowaznem jednostajnem otrzymuje sig
w tym wypadku 71344 tm.

) Por. Miller-Breslau, Die graphische Statik d. Baukoustru-
ktionen t. I, 1905, str. 153, . :



