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ustawianiu podtuznym -~ linjami wpiywu.

- Jezeli mamy do czynienia 2z podiuznicami na po-
przecznicach, - to pamigtaéd nalezy, zZe nacisk cig-
zaréw ruchomych na te ostatnie nie jest bezposdred-
ni, lecz przez podtuznice, NajwyZszy zatem moment
wypada pod tg z podluznic, ktdéra leiy najblize]
Srodka poprzeoznicy.

Co do mostéw kolejowych, - to obecnie rzadko

kie&y jesdnia - czyli szyny - ukladane sy na pod-
ktadach podtuznych, poniewaz wtedy trudno jest
utrzymaé statg szerokodé toru. Natomiast prawie po-~
wszechnie stosowane sg poklady poprzeczne, ktdre
rozmieézczana sg zazwyczaj w odstepach mnie jszych,.
niz na szlaku. Naprzyklad, w Rosji, obowigzywalo
wymaganie, azeby przerwy byly tak szerokie, jak
odnoény wymiar podktadu., Chodzilo o osiggnigeie

w ten sposéb mozliwie najwyzszego bezpieczelistwa
na wypadek wykolejenia sig pociggu na moscie. Przy-
‘tem, co drugi, coitfzaci, lub wreszcie co 4 poklad
musiat byé znaocznie dtuzszy, aieby ng.wysunietyéh
kohoach mozna byXo kXagé chodniki. W Zachodniej
Europie - pcdobny system i podobna gestofé uktada-
~nia nie majy miejsca - z uwagi na wigkszg drozyzng
S‘drzewa: wolg.tam czgsto chodniki urzédzaﬁ na zelag -
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nych wspornikach, albo nawet - przy jeifdzie dolem,
‘uktadaé w tym ceiu specjalne podtuznice, réwnoleg-
e do tych, na ktérych spoczywa wtasciwa jezdnia,
Przy obliczaniu wymiaréw ﬁalezy kierowaé sig
nﬁstqpujaeemi zasadami; Foprzeczne poklady lezg
zazWyczaj na Z-diwigarach, - wzglednie podiuzni-
cach, /jezeli jazda dolem/, moZe jednak zdarzyé
sig ~ zwlaszcza w mostach drewnidnych - %e bedg le-~
zaly na 3 albo i wigcej déwigarach, W pierwszym wy-
padku /rys.23/ obli-

P e | czenie jest bardzo
! '1 proste, mianowigie
.!i wedlug wzoru
Ry LY
“W=224
/?ys.23. 6

gdzie é i é - po-

przeczne wymiary pod
ktada /rys.24/.

L g

max Q=P 5

Dy

Rys.24.
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Nalezy réwniez sprawdzié na écinﬁ_ni’e. 0gblny

wzlr ,/ésé %@ w danym wypadku, kiedy mamy

do czynienia z przekrojem prostokgtnym, - prze-

ksztalca sie w nastepujacy bardziej prosty:
kg‘.‘:—: Pm ». albo F;?ééks

¥ drugim wypadku /rys.R5/ mamy do czynienia
2 belka oiagls na kilku podporach - w dodatku
sprezystych. Tej ostatniej okolicznosci zazwyczaj
nie uwzglednia sig. Co do samego obliczania momen-

tu zginajgcego, to

r fg stosowaé tu nalezy
'—wl vz zwykle i znane me-
== . tody postepowania,

= Rachunek, przede-
}Ey5.25_ wszy stkiem, pok.azu-
- je, %Ze zawsze do-
datnie momeni‘.y nad skrajnemi belkami ‘s.a,-wieksze
‘niz ujemny nad Srodkows. Wyniki nastepnie mogs
by¢é uproszezone, jezeli - naprzykiad szyna znajdu-
je sig akurat podrodku pomiadzy dfwigarami, Wteciy

nacisk na belke skrajng steanowi — ;% F |, zaé u»



-~ L1l -

srodkowa %P

Czesto jednak /patrz nizej o déwigarach/ roz-
stawia sig belki gléwne tak, zeby nacisk na wszyst-
kie tray byl jednakowy, czyli po -—‘?—P=455E
wtedy € =2/ 94%mprzy normalnym torze S= /4 3 5m
Moment zginajacy , jezeli traktowaé w dalszym ciggu
podktad jako helké ciggly, bedzie zawsze mnie jsazy
niz wtedy, kiedy przypuscimy, 2e ona rozcigta jest
na srodkowsj podporze, Bezpieczniej jednak uwzgled-
niaé to drugie praypuszczenie i liczyé w piarwszym
wypadkne /= .'Z!_P'l] . w drugin G 75P.C. |

Nalezy jeszcze oméwié, co rozumieé pod Vel
0téz - gdyby nie uwzgledniaé sztywnosci szyﬁw,.to
oczywiscie r réwnatoby sig najwigkszemu nacisko-
wi pa znajdujgce sie nad danym podkladem kolo paro-
wozu. Dziéki szynie, jednak, ciénienie od danego k¢
ta rozktada sig i na sgsiednie podktady, mianowicic
na 3, na O lub na 7. Na str.99 podane s wzory, za
pomocg kt6rych moina dla-kazdego z tych 3 wypadkéw
okreélié nacisk na znajdujacg sie pod éamym kotem
poprzecznicg; majg one - oczywiscie - zastosowanie
i w danym razie. Dla wywnioskowania za$, ktéry mia-
nowicie z tych 3 przypadkéw ma miejsce, stuzy ten
sam wskasnik K , tylke jego wartosé wyraza siq

inaczej, mianowicic:



- 112 -

he Ll @

£.7 cil—4c]’

gdzie £ i I .= cdnoszg si@ do szyny; E, i Z -
‘do poprzecznicy; ! - oznacza rozpietodé tejze;
A - odlegloéé w cu. migdzy osiami poprzecznio;
C - odleglodé od szyny do ndjblizazego punktu
oparcia tej ostatniej. |
Po dokonaniu obliczenia wymiardw poprzecznicy -
nalezy jeszcze je sprawdziéd, uwzgledniajgc wypadek
wykolejenia sig parowozu, przyczem wtedy przypusz-
cza sig, ze kolo stoi bezpodrednio na poprzecznicy
w odlegtosci 30 cm od szyny; dopuszozalne nate-
zenie ocenia sig wtedy o jakied 100 % wyzej, niz
normalnie, z uwagi, mianowicie: na wyjgtkowosé po-
dobnego wypadku.
Do jezdni nalezg barjery; w mostach kolejowych

niezawsze, - w drogowych natomiast prawie stale
stosowane. Skladajg sig one przedewszystkiem gze
stupkéw, podpartych ozésto zastrzalami, Sposéb umo-
cowania stupkéw i zastrzaléw bywa rodmaity - w za-
leznosci od konstrukcji jeadmi,

W mostach kolejowych zastrzal mozna dawaé i od
wewnatrz; w drogowych - zawsze nazewnglrz, azeby

nie krépowaé ruchu pieszego,
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Ne siupkach kiadzie siq porgcze; érodek barjery
wypélnia 8igQ albolkrata w kszatalcie krazyzdéw, albo
tes jednxm lub dwoma poziomymi pretami, ktére ocmesto
przechodzg przez siupki na wylot. |

Wysokos$é barjer robi sig w granicach od 0,90 -
do 1,10 mtr,, odlegtosé¢ migdzay osiami stupkéw - od
1,50 do 2,50 mtr.; przekrdj tychze - od 12 x 12 omn.
do 17 x 17 cm. Waga wtasna barjer moZe byé cceniana
w prayblizeniu na 50 do 180 kg. na 1 metr bies.

W mostach zelaznych barjery najprostsaego.ksztal-
tu robig siq z katownikéw wymiaru, naprz.: 50 x 50
x 7 mm,, albo tez - jak w mostach drogowych, zwiasz-
cza miejskich, - stosujg sig mniej lub wigcej /rys.
R€/ ozdobue balustrady. |

Nalezy wsponmnieé jesz-

T= | cze odnoénie do mostéw
Ejp | .kolejquch.o t.zw. "od~
8 f bojnicach".
(‘g | ? Sg to réwnolegie do

podtuznej osi mostu

I/ZEys.Zé.

kiez dodaﬁkowe szyny lub wreszgie inne Zelazne pro-

drewnians belki lub ta-

MOSTY WIEWIELKIE. Hr.196. firkusz 8-my,
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£fil6wki, - ktérych przeznaczeniem jest - w razie
wykoléjenia sié taboru na moscie lub przed mostem
- kierowaé kola wykoléjonych jedno stek mozliwie
blisko ku torowym szynom, azeby tym sposobem zapo-
biegaé niekorzystnym i niebezpiecznym dla mostow-
nic nabiakom tych k6, Na mostach ﬁormalnotorowych
uktadane ss zawsze 2 odbojnice - po jednej przy
kazdym boku, przyczem najczgScie] ze strony we-
wnetrznej /pafrz rys.R7/ - w odlegodci 16 cm., od

kantu szyny. W Niemczech na mostach éelaaneh sto-
sowane sg na odbojnice. specjalne profiléwki; u nas
zag zazwyczaj zwykle szyny. Dla mostdéw drewnianych,
oczywiédie, najbardziej wskazane sy belki drewniane,
Zaleoa sié przedtuzaé odbojnice poza most mniej wie-
cej o 10 /mtr./ ~ w strong przeciwng kierunkowl jaz.

dy /zatem na mostach jednotorowych - w obie strony/
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i Ygczyé oba kofce w szpic, obijajge przytem poig-
czenie blachg Zelaznsg. -
Powyzaze dotyczyto jezdni - praytem - w mysél
zrobionego w swoim miejscu zastrzezenia, przewainie
jezdni mostéw drewnianyoch., Naogét jednak te same
szczegbly znajduja czesto zastosowanie i w mostach
iolaznych. Mamy tam wige tez poktad drewniamy, - po-
jedydczy, lub podwéjny, - jak réwniez kombinacje 2z
dolnego pokladu drewnianego, nakrytego brukiem drew-
nianym lub iwirbéwky, - rzadziej: brukiem kamieunyn,
Ale mogg tu juz byé stosowane i inhe'formy, zwlasz -
cza wtedy, kiedy jezdnia wspiera sig na ruszcie z
belek poprzecznyoh, tudziez podluznych. Tworzg sig
wtedy pojedyficze pola - wzglednie niewielkich roz-
miaréw /rys.28/ - ktére latwo nakrywaé sklepieniami

Plan murowanemi lub beto-
L: ; 2 } () popreecta nowemi; na tych zad’
/}«\ /}(\ ’}(\ oraz i ne podkladzie
NN ,,’\Pof’m' z piasku ukladaé bruk
ié\/,(\ /x\ :’,\’ posrzec. kamienny lub drewnia-
L\a;}_' P Mu’: "} diwigar my albo tei warstwe
g betonu - grubodci 4" -
-6 ", pokrywang nas~
' EyS.Z& tepnie asfaltem, wzgl.



