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W sprawie Rozporządzeń mostowych M i n . K. Żel. 
(Odpowiedź na artykuł Dr. M . Thulliego). 

W nr. 18 Czasopisma Technicznego z dn ia 25. września 
1923 r. na str. 275 w oddziale „Wiadomości z l i t e ra tury 
technicznej " Pro f . D r . Thu l l i e podał krytykę rozporzą­
dzenia mostowego M in i s t e r s twa K o l e i Żelaznych. W ie l c e 
poważny autor k r y t y k i i w początku, w środku i w końcu 
owego artykułu powtarza w t y ch lub innych słowach za­
sadniczo zdanie, że nowe rozporządzenie mostowe M i n i ­
sterstwa K o l e i Żelaznych wydaje mu się „niepotrzebnem 
zwiększaniem kosztów budowy, co przy w i e lu mi l jardo-
w y m deficycie M in i s t e r s twa K o l e i nie jest s tosownem". 

T a k i ciężki zarzut zrobiony całemu gremjum inży­
nierów, zatrudnionych w Min is t e rs tw ie K o l e i Żelaznych, 
j es t zupełnie niesłuszny i pokazuje, że Szanowny K r y t y k 
nie zaznajomił się poprzednio z postawieniem tej sprawy 
w Min is ters tw ie K o l e i Żelaznych, wskutek czego jego 
artykuł mógłby wprowadzić w błąd szeroki ogół techników. 

Przedewszystk iem należy odeprzeć zarzut, że M i n i ­
sterstwo K o l e i Żelaznych j akoby nie poradziło się ze 
specjal istami, wydając swoje nowe rozporządzenie w kwest j i 
powiększenia obciążeń os i parowozów z 20 tonn do 25 
tonn . Min is ters two K o l e i Żelaznych, wypracowując wa­
r u n k i techniczne d la projektowania mostu żelaznego przez 
Wisłę na l in j i średnicowej w Warszaw ie , zwołało specjalną 
Komisję d la wyjaśnienia kwest j i , na jakie obciążenia po­
win i en być projektowany ten most. K o m i s j a ta składała 
się ze znanych Profesorów Pszenick iego , Bełżeckiego 
i ze specjalistów budowy mostów inżynierów G u b r y n o -

• w icza , Pstrokońskiego, Ciszewskiego, Plebińskiego, oraz 
z autora tej odpowiedzi , którzy jednogłośnie przysz l i do 
wniosku , źe d la mostu przez Wisłę w Węźle Ko l e j owym 
W a r s z a w s k i m należy przyjąć obciążenie na oś parowozu 
powiększone do 25 tonn na oś, zamiast 20. Tak i e posta­
nowienie K o m i s j i jest zupełnie uzasadnione temi wzglę­
dami, że most żelazny buduje się co najmniej na lat sto, 
(gdyż obecnie mamy żelazny most B r i t ann ia -Br i dge , egzy­
stujący już około 80 lat), źe w ciągu tego czasu obcią­
żenia os i parowozów mogą znacznie wzrosnąć, jeśli p rzy ­
jąć pod uwagę, źe obciążenia rzeczywiste osi w Ros j i 
w ciągu czterdziestu lat wzrosły o 81 ° / 0 i t. j . z 11 tonn 
na oś do 20 tonn na oś. Oprócz tego względy ruchu 
tranzytowego przez Polskę, p rzy nowych obciążeniach 
parowozów niemieckich i rosy jsk ich , przemawiają za tem 
powiększeniem. 

A l e i d rug i zarzut jest niezupełnie słuszny, że po­
większenie obciążenia wywoła powiększenie wydatków na 
budowę mostów. M in i s t e r s two K o l e i Żelaznych na tę oko­
liczność zwróciło specjalną swoją uwagę. D l a uniknięcia 
powiększenia wag i mostów zastosowano dwa środki, a mia­
nowic ie : 1. należyte wyzyskan i e wytrzymałości żelaza 
na mocy danych kolejowej p r a k t y k i i szczególniej ruchu 
podczas światowej wojny, i 2. zwiększenie s tosunku wy­
sokości belek do i ch rozpiętości do lL. P r z y t y ch wa­
r u n k a c h waga dźwigarów głównych, zwłaszcza o większej 
rozpiętości, prawie się nie powiększa p r z y przejściu od 
obciążenia 20 tonn na oś do obciążenia 25 tonn na oś. 
Co zaś do jezdni, to waga takowej nieco się zwiększa 
wskutek przyjęcia d la belek, o rozpiętości mnie jszych od 
5 metrów, powiększonych ciśnień od osi . Jednakże takie 
powiększenie wskazane jest ze względów możliwego prze­
ciążenia oddz ie lnych osi, oraz powiększenia w przyszłości 
ciśnień od osi powyżej 25 tonn (jak to ma miejsce już 
obecnie w Stanach Zjednoczonych Ameryk i ) i tej oko­
liczności, że najtrudniej jest wzmacniać jezdnię bez dłuż­

szej przerwy ruchu . P r a k t y c z n i Amerykan i e z t y ch 
względów dają znaczne zapasy w jezdni i radzą to czy­
nić i nam, co wyraźnie osobiście oświadczył niżej podpi ­
sanemu znany specjal ista mostowy A m e r y k i D r . J o h n 
E . Gre iner . Wraz i e powiększenia ciśnień ponad normę 25 
tonn, można d la uniknięcia znacznych wzmocnień głównych 
dźwigarów, zastosować pojedynczą trakcję i mniejszą chy -
żość pociągów; zresztą wzmocnienie głównych dźwigarów 
nawet bez dłuższej przerwy ruchu nie przedstawia t ak i ch 
trudności, j ak wzmocnienie j e zdn i . 

Co zaś tyczy się samej cy f ry ciśnienia 25 tonn na 
oś parowozu, to cy f ra ta przyjęta już jest w Niemczech 
dla l in i j pierwszorzędnych (nowy cyrku larz z maja 1922) 
z tą różnicą, że tam normalny pociąg jest cięższy, niż 
przyjęty u nas, gdyż parowozy są tam przyjęte siedmio­
osiowe, jaszczykowe parowozy przy odległościach między 
osiami 1,6 metra, co odpowiada obciążeniu na metr bieżący7 

13,67 tjm, u nas zaś pięcioosiowe parowozy z obciążeniem 
na metr bieżący 12,5 t/m, i że obciążenie od wagonów 
w Niemczech przepisane jest 8 tjm, u nas 6 tjm i że tam 
obciążenie od wagonów polecono przyjmować z obu stron 
parowozów, u nas zaś z jednej strony. 

W Ros j i od 1921 r. przyjęto nowe obciążenie, 
a mianowicie dwa parowozy sześcioosiowe z ciśnieniem 
każdej osi po 30 tonn, p r zy odległościach między osiami 
po 1,6 metra, i obciążenie od wagonów po 9 tonn na 
metr bieżący pociągu. P r z y ob l iczaniu j e zdn i przyjmuje 
się obecnie w R o s j i pod uwagę wypadek obciążenia od 
dwóch osi po 35 tonn od każdej, p r zy odległości między 
sobą po 1,6 metra. C zy wobec tego, że obaj nas i sąsie­
dz i powiększyli obciążenie mostów kole jowych, nam nie 
należało uwzględnić wymagan ia przyszłego t ranzy tu i po­
większenia w przyszłości obciążeń naszych mostów ? 

Sam Profesor D r . Thu l l i e przyjmował niedawno 
udział w charakterze eksperta w rozpatrywaniu projektów 
mostów przez W i s ł ę ; jednakże wówczas nie wyraził ża­
dnego protestu przeciw przyjętej formie obciążenia. 

J a k widać z powyższego, Po l ska , w porównaniu 
z Rosją i N iemcami , ma najmniejsze obciążenia d la mostów 
l in j i mag i s t r a lny ch , t. j . pierwszorzędnego znaczenia. 
W Stanach Zjednoczonych A m e r y k i Północnej na różnych 
l in jach kole jowych przyjęte są różne normy obciążeń, lecz 
jako normalne obciążenie od osi parowozu l i c zy się 25 tonn, 
a ciśnienie oddzie lnych osi dochodzi do 32 i 33 t o n n ; 
obciążenie zaś od wagonów ciężarowych na metr bieżący 
toru przyjmuje się do 8,27 tjm. Obciążenia amerykańskie 
miały znaczny wpływ na nowe normy rosyjskie i nie­
mieckie. 

Posiadając te dane i mając na uwadze postanowie­
nie wspomnianej komis j i ze specjalistów mostowych, która 
rozpatrywała w a r u n k i techniczne d la projektowania mostu 
przez Wisłę w Wars zaw i e na l in j i średnicowej węzła ko­
lejowego, M in i s t e r s two K o l e i Żelaznych ustaliło powyższe 
obciążenie d la l in i j ko le jowych pierwszorzędnego znaczenia. 

Da l s zy zarzut Szanownego K r y t y k a jest następu­
jący : „Zamiast wyznaczyć odrazu, która norma obciąże­
n ia znajduje zastosowanie p rzy kole jach głównych o ruchu 
w i e l k im , przy kolejach głównych zwykłych, kolejach 
drugorzędnych i miejscowych, rozporządzenie mówi, że 
w każdym poszczególnym w y p a d k u Min is te rs two wskaże, 
która z czterech norm ma być przyjętą przy ob l i czaniu 
mostów. Więc w razie koniecznej potrzeby budowy mostu 
tymczasowego inżynier projektujący ma się wprzód od-
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nosić do Min i s t e r s twa , n im zacznie obliczać most? Czy 
nie zadużo b i u r o k r a c j i ? " 

Zarzu t ten jest wyrażony w dosyć ostrej formie, 
jednakże nie jes t słuszny, j a k b y się na pierwszy r zu t 
oka mogło zdawać, gdyż jeśli chodzi o most tymczasowy, 
c z y l i prowizoryczny, to w uwadze, przytoczonej w rozpo­
rządzeniu M in i s t e r s twa K o l e i Żelaznych na str . 1 (wiersz 
14 z góry) jasno powiedziano, że d la mostów drewnia­
nych (prowizorycznych) stosuje się norma D. 

Co się zaś tyczy mostów stałych, to Min is te rs two 
K o l e i żelaznych mianowic ie d la tego właśnie zastrzegło 
sobie w każdym poszczególnym pr zypadku wskazanie 
normy obciążenia, żeby zabezpieczyć j ak największą 
oszczędność przy budowie mostów, t. j . żeby norma naj­
cięższa nie była stosowana bez koniecznej potrzeby. Po ­
nadto należy zaznaczyć, że wskutek ogólnej zmiany k ie­
runków ruchu na kolejach żelaznych po wojnie świato­
wej, jest bardzo trudno, już obecnie, zgóry podzielić 
wszys tk i e bez wyjątku, a szczególnie nowe, l inje kole­
jowe na linje pierwszorzędne i l inje drugorzędne. L i n j a 
czasowo pracująca, jako drugorzędna, może się okazać 
w przyszłości, po wybudowan iu nowych połączeń kolejo­
wych , pierwszorzędną i odwrotnie. 

Co do ustawienia parowozów kominami , to chociaż 
to wypadek r zadk i , ale w praktyce możliwy i zdarzający 
się, a więc powinien być uwzględniony w t ych wypad­
kach, k iedy forma l i n j i wpływowej wykaże, że takie usta­
wienie parowozów daje najniekorzystnie jszy w y n i k . 

Siła hamowania od całego obciążenia ruchomego 
i w przepisach innych państw nie przyjmuje się równą ł / 7 ; 
naprzykład w Niemczech bierze się 1j1 t y lko od obcią­
żenia osi parowozów i jaszczyków, a od obciążenia wago­
nów % X 1 / 2 = 1 / 1 4 -

Spółczynnik 1j10 w A u s t r j i przyjmuje się dotychczas. 
Co do obl iczania stateczności przęseł mostowych, to 

wypadek niezupełnie naładowanego pociągu, tak zwanego 
pociągu zbiorowego, jest bardzo częsty w eksploatacj i , 
a burza może się zerwać nie przy wypuszczaniu pociągu 
ze stacj i , ale k i edy ten pociąg już jest w ruchu. W s k u t e k 
tego boczne ciśnienie w i a t ru faktycznie może dojść do 
250 kg/m2, gdyż wagony z obciążeniem 2,2 tjm przy tern 
ciśnieniu jeszcze się nie przewracają. 

Ten wypadek jeszcze przed wojną wszechświatową 
był wskazany przez Radę Inżynierską w Pe te rsburgu 
i polecone było przyjmować go pod uwagę przy oblicze­
n iu stateczności przęseł mostowych. 

Co do obostrzenia i podrażania przez tę wskazówkę 
kosztów budowy, to należy wskazać, że zabezpieczenie 
stateczności przęseł mostowych w praktyce daje się łatwo 
i z bardzo małym kosztem osiągnąć (np. stosownem za­
kotwieniem, lub konsolami na podporach i t. p.). 

Wielkości spółczynników tarc ia przyjęto średnie, 
a mianowic ie te same, co w najnowszym n iemieck im cy r -
ku la r zu z maja 1922 r. 

Wzór d la dopuszczalnych natężeń uwzględniający 
zmianę temperatury jest ogólniejszym i we wszys tk i ch 
wypadkach , w których jest wskazane to uwzględnienie, 
powinien być stosowany. Co do obl iczenia słupów i za­
strzałów o przekro ju złożonym, to Min i s t e rs two K o l e i 

Żelaznych ma wydać szczegółowe wskazówki uzupełniające 
rozporządzenie. P ierwsze rozporządzenie nie miało na celu 
wyczerpać narazie wszys tk i ch szczegółowych wskazówek, 
lecz podać t y lko główne zasady do obl iczania żelaznych 
mostów kolejowych. 

Nakoniec , co do stosunków wysokości dźwigarów 
i belek do i c h rozpiętości ^/g, to stosunek ten już dawno 
przyjęty został w R o s j i w praktyce (na mocy Amerykań­
sk i ch danych, po powrocie Pro f . Proskur jakowa z po­
dróży do A m e r y k i w 1900 r.) z bardzo dobrym w y n i ­
k iem co do wag i mostów. Dosyć jest przypomnieć mosty 
Sybery jsk ie j ko le i , mosty przez odnogi delty r z ek i Wołg i 
i nakoniec u nas projekt mostu przez Wisłę w Wars zaw i e . 

F a k t , że powiększenie stosunku wspomnianego do 
]/5 daje j ak najlepsze rezu l ta ty co do wag i i nie przed­
s tawia żadnych niedogodności, został zupełnie skonstato­
wany w R o s j i jeszcze znacznie przed wojną i zastosowany 
w niektórych mostach, pro jektowanych j ak przez Pro f . 
P roskur jakowa, tak i przez niżej podpisanego. Niektóre 
typowe projekty dźwigarów be lkowych rosy jsk ich ko le i 
żelaznych mają następujące w y m i a r y w metrach : rozpię­
tości L = 4 0 m ; wysokość dźwigarów h=l,65m; skąd 

L = 4 7 , 2 0 m; A - 8 , 2 6 m; A - ^ L - ' . 
W Ameryce we wzorowych projektach J) żelaznych 

dźwigarów mostowych z równoległemi pasami w i d z i m y 
następujące s tosunki : 

£ = 1 5 0 ' ; h = 21>: ~ = - \ - ; £ - 1 6 0 ' : h = 3V; 
L o,55 
h_ 1 

L * " 5,16"" 
Średnie przęsło mostu Quebec - B r i d g e ma : 

W podręczniku niżej podpisanego 2), wydanym dawno, 
bo jeszcze w 1898 r., na str . 57 wskazano, że już wtedy 

w be lkach j e zdn i — dochodziło do l / 5 . 

Tak , że wyrażenie: „stosunek ten jest stanowczo 
za w i e l k i i n igdz ie nie używany" nie zupełnie odpowiada 
rzeczywistości. 

W i e l k a szkoda, że wielce poważany autor k r y t y k i 
nie zaznajomił się uprzednio z uzasadnieniem k r y t y k o w a ­
nych rozporządzeń, pomieszczonem w dz ienniku Ars Tech-
nica za 1922 i 1923 r . ; w t y m razie bowiem uniknęłoby 
się powyższych nieporozumień. 

Prof. Dr. Ini. St. Kunicki. 

W a r s z a w a d. 12. X . 1923 r. 

*) Prof. Ketchum, Structural Engineers Handbook, str. 
191, 192 i 395. 

2) Prof. St. K u n i c k i : K r a t k i j a obszczi ja ukazanja i gław-
niejszyja dannyja dla projektirowanja mostowych soorużenij. 
1898. St. Petersburg. 

Wiadomości z literatury technicznej. 

Budownictwo wodne. 

— Kanał Ren - Men - Dunaj. Po długich staraniach do­
prowadzono do sku tku zawiązanie się towarzys twa akcy j ­

nego, mającego na celu wybudowanie tej d rog i wodnej 
d la ruchu statków 1200- tonnowych , według t rasy przed­
stawionej w Czasopiśmie Technicznem w r . 1922. Towa­
rzystwo to ma bezpośrednio po ukończeniu budowy od­
stąpić urządzenie d la żeglugi państwu, samo natomiast 
zajmie się eksploatacją zakładów o si le wodnej , w y k o -
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