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Bo zupełnego opróżnienia kanału służą spusty.
Są one wykonane jako kanał "betonowy pod drogą ho--

lenniesą, zamykana s&suw&ml ,najozęŚGi3 j ręcznie^
'.lub jako rury żeliwne zamykane wentylami również
ręcznie obraoaaemi /rys.7S/. .Do spustu wody mogą
słuśyd rdwaieź I praepusty.

„ Zi,/O „.„

, gdaie mają byd stawy rybne,lub łąki i

iska nawadniane wodą z kanału, a kanał j

je Bią na odpowiedniej wysokości, zakłada się rury

ż«liwzu» aamykan©.

Prgępusty.

Potoki prgapusasaa się pod kanałem przepustami

E kamienia łamanego, betonu, żelbetu - stosują się

do nich ogdln© zasady takioh objsktdw/rys,79/.
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Lewary.

fam, gdzie brak dostatecznej wysokości prsswpusz-
pod kanałem niniejsze potoki lewarami. Ciśnie-

nie w lewarze nie powinno przenosić 0,3 - 0,5 m.
% ohyżośd wody w ni» nie powinna przekraczać 2,0 -

- 2,5 u. W głowie górnej lewara należy urządzić
namilnik przez odpowiednie obniżenia dna. Również
powinno być umożliwione płukanie lewara, zwłaszcza
przy większych jego rozmiarach. Robi s ię to n&j-
częściej przez urządzenie spustu wody kanałowej do
lewara. Lewary są zazwyczaj tak budowane, aby moż-
na było niemi przechodzić, a więc o średnicy naj-
mniej 0,60 m. Mniejsze lewary mają szyję z rur
/małe z rur lanych* nieco większe z rur z żelaza
zlewnego/. Lewary murowane wykonuje s ię z kamienia
łamanego, betonu i żelbetu /rys.80/.

Pewność i doskonałe wykonanie • przepustów,
jakoteż lewarów, jest niezmiernie ważną rzeczą, gdyż
póiniejsza naprawa tych objektów jest bardzo kosztów
na iż powoduje opróżnienie kanału i wstrzymanie ru-
chu. Zasady obliczania lewarów są podane w innym
wykładzie.
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Bramy oohronnd.

Dla zabezpieosenia pr&eoiw wylaniu się większej

i lości, wody z kanału w razie pęknięcia nasypów ka-



- 186 *~

naiowyoh, umieszczamy w kasalo bramy ochrona®,
zamykające kanał w poprzek. Bramy takie dajemy na
pooaątku i końcn więkssych nasypów, na pooaątku
i końcu większych'mo-stćto. kanałowych. '}."'..'. •

Bramy urządza się już to jako wrota 2-skrisydło-
we, jak wrota śluz,lub jako jaz -pod. najbliższym
mostem zamknięty igliosmi„ opąrtemi o most t lub
o kozły składane, Na kanale Dunaj-Odra-Wisła pro-
jektowano igl ice z rur Mannosmanna; na .kanał© Dort-

są
.mund-Eias Drarsy w ksatałoie segmentu o wysokości
3,45 B,., a długoloi 22 m. , opartego na obu końcach

o belki kratowe,"obracające s ię w połowie swój dłu-

gości ; aa segmencie'jest kładka, a na/drugich koń-.,

oach kratownic są umieszozone; przeciwwagi,

Moa.ty kanałowe.

Są to mosty, ktdrami" przechodsi^k-anał ponad rze-

kami, a wyjątkowo zi&d l i n j a a i kolejowemi. Na wiek-

szyoh kanałach należy proj®ktw^ó mosty dwułodsiio-

we, ich uayteosna .azcrókoió powinna byd rdwna oo~ •

n&^^aiej podwójnej sserokośći ślusy jednołodaiow©j.

Prssekrój ekrayni wodnej m®, kea.tał:t. prostokąta, Ka-

nały, małopolski© mi-aty mi:e6 m®ty .̂ kanał0w» ,3Rami-«n-
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na.oszerokoioL.dna 18,0 ffl»i głebokofó' 2 „5 m,;
że.lasn® o Z skrzyniach kaads po 10 ss, a&erokośoi
a 2,5 m. głębokości,

Hosty i® różnią się od zwykłych" mostów następu
ją© ©mi cechami;

1/ obciążani© j®st tw wyłącznie tylko wodą,

a wlęo 5#dnost»3iitV stał© i wolne od -gwałtownych

2/ mają stosunkowo-wysokie śo-iasay bocssn® i to
pełne, więc parci® wiatru ssnaoanie większe t -niż
prsy innyoh Bostaon t

3/ skrzynia musi być szcseljaa, aby woda z niej
wyciekała i połąceons saczelni© z kanałem

i sa 'mostem,
4/ mają uraądsania do ssbselne^o samknięola na

początku i koniem, tadzieź u.rBąda©nia do napełnia-
nia i opróżniania.

Mosty kanałowe wykonuje s ię & kamienia, i e lbe-
•tu lub żelasa,'Kamienne są lepsse i ładniejsz© od
żslaznych, ale nie aswsze mamy wystarczającą wyso-
kość" nad .swieroiadłea wody w rzece, a nadto żelaz-
ne dają się łatwiej usaczelnić.

Szczelność tych mostów Jest ni«smiernie ważna,
zwłaszcza że musimy uosynić" równocześnk zadość
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dylatacji mostu, spowodowanej zmianami tempera-

tury.

Mosty kamienne i żelbetowe. Uszczelnienie
dna i ścian bocznych na kanale Dortmuiłd-Sms na
moście nad rzeką Ima /4 przęsła sklepione po
12,60 m. i 3 f i lary po 5 is.grub./ osiągnięto, za
pomocą płyt ołowianych - 3 mm. grubych, spoczywa-
jących w dni© na warstwie papy , a n& ś c i a -
nach bocznych oddzielonych od muru cementem drzew-
nym i teren", I dnie na ołowiu leży warstwa papiy,
a na niej warstwa cegły w asfalcie lub zaprawie
cementowej. Ściany pionowe mają okładzinę drewnia-
ną. Skrzydła mostu są zakrzywione w płaszczyźnie
poziomej i wchodzą 2 - 3 i , w wały dróg holowni-
czyoh. W skrzydłach przyczółków, położonych od dol-
nej strony rzeki, urządzony jes t samoczynnie &zia~
łający przelew i spust zamknięty zasuwą. Skrzynię
mostową zamyka się zapomocą bram bezpieczeństwa.
Między skrzydłami jest dno kanału wybrukowane /na
warstwie i ł u warstwa piasku i na nie j bruk/. Mury
przyczółków i skrzydeł są wyłożone 70 cm. grubą
warstwą i ł u .

Most kanałowy nad lezerą dla kanału śródlądowe-
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go pod lin&en j e s t 370 m. długi, ma Z otwory po
50 i„ i 6 po 32 m. w świetle, jes t on żelbetowy,
łukowy, sklepienia z 3 stalowerai j>rzegubami, skrzy-
nia o wym. 24 x 3 , otoczona z obu stron drogami
hol . 2,70 i , ssser, , pod temi drogami są umieszczo-
ne chodniki dla publiczności. Uszczelnienie dna
osiągnięto za pomocą Z m/m. grubej płyty ołowianej,
znajdującej s ię między papą asfaltową, nakrytej
płytami betonowemi, spoczywające rai nawarstwię i ł u
12 cm. grubej /p r sec i w uderzeniom drągów/, w śc ia-
nach zaś pionowych też płytą ołowianą 3 m/m. grubą
od strony muru oddzieloną papą asfaltową 9 od s t r o -
ny swody jes t jaszcze okładzina drewniana. fra"obu

końcach mostu umieszczono zaraknięcia iglicową 1 ru-
danarooiąg do spuszczania wody; w jednym przyozdłkuYpom-

3

p§ pomocniczą /4 m /sek./ do napełnienia skrzyni wo-

dą.

Mosty kanałowe żelazne. Mniejsze mają zaawyczaj

następującą konstrukcję: Ściany boczne skrayni aą

zarazem (ściankami belek dźwigających, na których

stężeniach pionowych są umieszczone wsporniki dla

dróg holowniczych.



- 190 -

Są także mosty żul&zn® wykonam.© w ten sposób,

ż« między belkami dźwigaj ąoeai znajdują się drogi

holownicze •» jest to możliwe tylko w mostach Jed-

nołodsiowyoli. ' '•'

Lep Ba® j<&Bt dodanie osobnyołi "belek dźwigających'

zewnątraaycłi- i założeni^ dróg holowniczych między

nie a belki główn«, gdyż belki główne dźwigają

wtedy 1/2 ciężaru dróg holowniczych i rozkład, .ob-

oią&eiiia jes t oantryczny."'J.cśscsa l e p i e j , j eże l i

przy małych mostach kładka wspiera s ię tylko na

prsyczdłkaoh. Ip. dla kanału małopolskiego zapro-

jektowano most. przedstawiony na rys^Sl*

Tutaj belki dźwigające leżą pod dnem skrzyni,

ozo.niB skrzyni z przyczółkami musi by6 tak \*y-
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.konane, sfey była możliwa dj lataoja i musi bj6

szczelne-. Jest uraądaone albo przez ułożenie^
'ugina jąes® go; s ię metalu lub kauczuku , albo spacja!
n© komstrakojis asaoaaliaiająo®. praymoeowane^do
prsjezól-ka i doswalająct aa .praesunięcia skrsyni;,'

Piray' więkaerych mostaeh^akrzynia-z wodą jest au-
pałnie -od>dzi«lona jod btlfck głównych mostu i od
nich niezależna. Jest to korzystne, dla utrzymania
sostu, a nadto rdżn® osiadanie przyczółków i f i l a -
rów nie wywołuj© odksatałoeń1 skrzyni. Skrzynia
składa się z rampopTsssojsnyob. i belek podłużnych.
Mię&ay belkasi podłużnemi są jesacz® słabsze po- •

g a na nich opiera się blaćfeta'skrzyni<-
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Skrzynia jest tak osadzona na belkach, aby były

możliwe ruchy j e j , spowodowane zmianami tempera-

tury, a to zapomooą przegubu krzyżowego /rys .83/,

a conajaniej płackiego. Ponieważ obie belki dźwiga.

jąoe skrzynię nie mogą być u gdry stężone, więo

usztywnia się je przez połączenie 2 bulkami dźwi-

gającemi drogi holownicze /rja,83/.

]

Kaaalowij większej

Rui-. 83.

Pray każdej raiaie normalnej jes t skrzynia prze-

cięta a szew nakryty blachą niklów, umożliwiającą

dylatację; na końcach mostu rdwnież wkładki e l a s -

tyczne z blaohy niklowej, a zafaeera aą t o saozeln©
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eseiiia rasy s t a ł e j z murami skrzydło we mi. -.

mostu' z kanałem, 1 proj ekoie BIOstu
kanałowego na Skawie, daao następujące połąoseaie
/rys.84/» aa aurue Bpoożywa pierściGii 2,10 n. dłu-
gi, połąosotty ae skrsymią za pomooą sprąŁjatej bla-

:znz
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ohy. Spód tego pierścienia jest od atrony kanału
odgięty pod kątem prostym i wpuszczony w otwór w mu-
rze,biegnący prostopadle do osi kanału. Ściany bocz-
ne pierścienia są przedłużone o 0,25 m. i pionowemi
kątówkami przymocowane do płyt ołowianych murów
skrzydłowych.

Uszczelnienie uskuteczniono ołowiem, zamknięcie
zać mostu jazem iglicowym. Boki i dno mają okładzinę
drewnianą.

Bo ubezpieczenia dna używa się czasem asfaltu za-
miast ołowiu.

Tunele kanałowe.

Powinny byc* na ruohliwyoh kanałach dwułodziowe,

z oaeezędności robi się jednołodziowe, przyozem

przez pogłębienie przekroju poprzecznego doprowadza

się do stosunku ff—Z,?> -y-ZjS t oo powoduje znaczne

zmniejszenie chyżości statków. Aby zyskać na prze-

kroju wolay* dla wody daje s ię często w tunelach i

pod mostami drogi holownicza na wspornikach /rys.85/.
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Rtjs.85. Tunel na kanaU i AWsJjl
do" \ko4aait (w biulowlej.' , , .

skroi z lewej. s t ro n.u ; w skamle, Ł t>r<x.ŵ 'r
i . J i ... v . • • ••.•. • J i , •'..•• i j

6- otstiienict.

Mosty drogowe i kolejowe.

Unika się filarów w łożyskach kanałów

gdyż pr-sesakada&ją żegludze.

0 wielkoioiaoh wzniesienia spodu konstrukcji

mostowyołi nad zwierciadłem wody w kanałaoa, żeglugi,

patrz w rozdziale o żegludze.


