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CZWARTY POLSKI KONGRES DROGOWY ODBEDZIE SIE

WE WRZESNIU 1936 ROKU.

Zarzad Stowarzyszenia Czitonkow Polskich Kongreséw Dro-
gowych prosi wszystkich interesujacych sie sprawg drogowa,
a przedewszystkiem cztonkéw Stowarzyszenia, o opracowanie
referatow na tematy:

a)

b)

c)
d)

e)

Finansowanie gospodarki drogowej w Polsce: Fundusz
Drogowy, optaty drogowe, Swiadczenia w naturze, Fun-
dusz Pracy (obecny stan i pozadane zmiany).
Zagadnienia motoryzacji ruchu drogowego i autostrad
w Polsce na tle obecnej gospodarki drogowej w Polsce.
Postepy techniki drogowej w Polsce.

Zaopatrzenie drog w polskie materjaly krajowe (obecny
stan i mozliwosci rozwoju).

Organizacja pracy stuzby drogowej w Polsce i pozag-
dane zmiany.

Zawiadomienia o zamiarze wygtoszenia referatu nalezy

nadestacé

do dnia 1 lutego 1936 roku, a same referaty — do

dnia 1 kwietnia 1936 r. pod adresem: Warszawa, Katedra bu-
dowy drog i robét ziemnych Politechniki Warszawskig/j—Polna 3.
0

Prezes (—) M. Nestorowicz
Sekretarz (—) L. Borowski
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WIADOMOSCI DROGOWE

ORGAN STOWARZYSZENIA CZLONKOW POLSKICH
KONGRESOW DROGOWYCH

Mosty stalowe stosuje sie u nas na wieksze rozpietosci
bardzo czesto, nawet przewaznie. Skiada sie na to szereg
przyczyn, jak tanio$¢ wykonania, lekko$¢, pionowe reakcje
W razie stosowania — najczestszych zresztg — belek na dwu
podporach wolno padpartych, wreszcie — wzgledy strategiczne.
Dla matych rozpietosci mosty stalowe jednak nie sg nieomal
stosowane. Uzywa sie tu nieraz mostow zelbetowych, ale ty-
pem przewazajagcym sg mosty drewniane.

Oczywiscie z koniecznosci. Poprostu trzeba byto budo-
waé konstrukcje mostowe z drzewa, gdyz jest to materjat naj-
tanszy. Niestety jednak, jak zwykle, tanio$¢ idzie reka w re-
ke z mniejwartosciowoscia. Mosty state sg bezporéwnania
wiecej warte i wiasciwie jedynie powinny byé budowane; wcho-
dza one coraz bardziej w zycie, u nas jednakowoz dla mniej-
szych rozpietosci nieomal wytacznie jako mosty zelbetowe.
Stal w konstrukcji ich spotyka sie bardzo rzadko.

Powodem tego jest przedewszystkiem fakt, Ze tatwiej jest
mie¢ do dyspozycji projekt mostu zelbetowego niz mostu sta-
lowego. O ile bowiem nie istniejg jakies specjalne warunki,
nie bedzie nikt obliczat specjalnie mostu dziesiecio czy dwu-
dziesto-metrowego w kazdym wypadku oddzielnie. Nie opta-
citoby sie i nie starczyloby czasu inzynierowi powiatowemu.
Od tego sa typy. U nas za$ istniejg typy mostow drogowych
zelbetowyah, doskonale opracowane przez Rade Cementowa,
niema natomiast takichze typéw mostow stalowych.

Inzynier nie powinien by¢ zwiazany z jednym wylgcz-
nie typem konstrukcji; powinien umie¢ zastosowac to, co w da-
nym wypadku jest najwlasciwsze, po rozwazeniu wszystkich
wynikow i okolicznosci. Musi jednak mie¢ nalezyty wybdr.
Odrzucajac a priori mosty drewniane, o ile chodzi o diuzszy
dystans czasu, musi méc wybiera¢ miedzy zelbetem a stalg,

1
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wiasnie odpowiednio do okolicznosci. Dlatego, analogicznie
do typéw mostéw zelbetowych, powinny istnie¢ i typy mostéw
stalowych o matych rozpietosciach, typy racjonalne, dostoso-
wane do potrzeb i wymagan, a z drugiej strony ekonomiczne.
Podobnie, jak uprzednio opracowata typy mostéw zelbe-
towych Rada Cementowa, tak samo obecnie zajmuje sie opra-
cowaniem analogicznych typéw mostéow stalowych Rada Stalo-
wa, specjalnie jej komisje Budownictwa Ogo6lnego i Mostowego
Rady Stalowej. W tym celu potrzebna jest zresztg uprzednia
dyskusja, ktoraby do tych najracjonalniejszysz typéw doprowa-
dzita. Sprawa ta byta dyskutowana na tegorocznym Zjezdzie
Miedzynarodowym Zastosowan Stali w Brukseli. Byl jej po-
Swiecony czerwcowy numer pisma Ossature Metalligue.
Sladem tym réwniez biezacy numer Wiadomoséci Drogo-
wych stara sie oswietli¢c te sprawe, a tem samem doprowadzic
do racjonalniejszego ujecia typéw mniejszych mostéw stalowych

w Polsce.
Przewodniczagcy Komisji

Budownictwa Ogdlnego i Mostowego
Rady Stalowej
St. Bryta.

STALOWE MOSTY DROGOWE NA IV MIEDZYNARODOWYM
KONGRESIE ZASTOSOWAN STALI W BRUKSELLI.

Najzywotniejsze problemy techniki nabierajg praktycznego
znaczenia dopiero wtedy, gdy nie sg oderwane od zycia. Stagd—
zblizenie Swiata technicznego do zagadnien zwigzanych bezpo-
Srednio z zastosowaniami stali w praktyce, stanowi¢ moze duza
korzys$¢ i oszczedzi¢ kierowania wysitkéw konstrukcyjnych w nie-
wiasciwg strone.

Kongresy Zastosowan Stali, organizowane corocznie w je-
dnem z ponizej wymienionych panstw, majg za zadanie rozpa-
trywanie aktualnych problemdéw dotyczacych budownictwa sta-
lowego wiasnie od strony praktycznej i pod katem widzenia
ustalenia najwitasciwszych metod prowadzacych do rozwoju za-
stosowan stali.

Na ostatnim IV miedzynarodowym Kongresie Zastosowan
Stali, w ktorym wziety udzial: Anglja, Belgja, Czechostowacja,
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Francja, Holandja, Niemcy, Polska, Rumunja, Stany Zjedno-
czone A. P. i Szwajcarja, — rozpatrywano na wniosek Polski
problem stalowych mostéw drogowych mniejszych rozpietosci.

Rys. 1. Jeden z najstarszych mostéw zeliwnych w Coalbrookdale.

Zagadnienie powyzsze, wysuniete przez Polske ze wzgledu
na wazno$¢ jego w zwigzku z planowang rozbudowg drdg
w Polsce, — os$wietlone zostalo na Kongresie bardzo obszernie
i wszechstronnie przez najwybitniejszych fachowcéw roéznych
panstw. W licznych referatach, ujmujgcych temat od strony
konstrukcyjnej i gospodarczej, opisano nowe rozwigzania i po-
dano oryginalne pomysty, dzieki czemu tres¢ referatéow stano-
wi¢ moze dla wszystkich zainteresowanych warto$ciowy przy-
czynek dla wysuniecia odpowiednich wnioskéw praktycznych.

Problemy poruszone w referatach i dyskusji dotyczyty pe-
wnych wspélnych tematéw.'

Rys, 2, Most w Jowa City St. Zj. Belka ciggta o rozpiet. 36-]-55-}-36 m, $w.
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1. Konstrukcyjne i ekonomiczne walory stali w budowie
mniejszych mostow.

Zagadnienie to przewija sie prawie we wszystkich pracach,
stanowigc niejako o$ dyskusji. Podkresla sie, ze stal, ktora
zdobyta sobie tatwo miejsce wsrod konstrukcyj o wiekszej roz-
pietosci, niestusznie jest niedoceniana, jezeli chodzi o mosty
mniejsze. A jednak tylko dzieki zastosowaniu tego materjatu
wykonywa¢ mozna w mostach przesuniecia, podnoszenie i wszel-
kie przebudowy gotowych konstrukcyj jak: wzmacnianie belek
gtéwnych i ustrojow drugorzednych, dodawanie nowych dzwi-
garow, zamiane belek wolnopodpartych na ciagte, dodanie no-
wych podpér, dodanie elementéw skracajgcych diugos¢ wolng
pretéw wybaczanych kratownicy i t. d.

Rys, 3. Most w Dreznie. Konstrukcja catkowicie spawana.

Wiasciwosci konstrukcyjne mostow stalowych wplywajg
w duzej mierze na ocene gospodarczg wartosci danego objektu.
Samo pordwnanie cen i kosztu wykonania danego mostu nie
wystarcza bowiem do klasyfikacji danego projektu. Musi sie
wzigé rowniez pod uwage zalety i wady techniczne gotowej
konstrukcji wykonanej z tego, czy innego materjatu, tak azeby
wykazaé mogta najwieksze przystosowanie do zmiennych wa-
runkow.

Podniesiono m. i. na Kongresie roéwniez przesadne oce-
nianie kosztéw konserwacji mostéow stalowych w poréwnaniu
z innemi, co nie jest zgodne z rzeczywistoscia.

Ekonomja mostéw stalowych, zwiekszona obecnie dzigki
spawaniu, wzro$nie jeszcze silniej po zmianie przepiséw doty-
czacych naprezen dopuszczalnych dla stali, dozwalajacych na
zmniejszenie obecnego zbyt wysokiego wspéiczynnika pewnosci,
oraz po przeprowadzeniu pewnej normalizacji konstrukcyj,

O ewolucji poje¢ w zakresie rentownosci stalowych mo-
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stow drogowych $Swiadczyé moze najlepiej nastepujacy Smiaty
poglad jednego z referentéw: ,racjonalnie zaprojektowany most
stalowy moze konkurowaé dzi§ z mostem drewnianym".

Rys, 4. Most pod Werdun, Belka ciggta ze stali St. 52.

2. Najwilasciwsze systemy drogowych mostow stalowych
matej rozpigtosci.

Bardzo wielka ilos¢ mostéow wykonanych ostatnio w réz-
nych panstwach, i omoéwionych szczeg6towo na Kongresie, po-
zwolita zorjentowa¢ sie blizej w tendencjach ujawniajgcych
sie co do wyboru systemu konstrukcji stosowanych dla mostéw
drogowych mniejszych rozpietosci.

Jakkolwiek przedstawione przykiady dowodzg, ze chociaz
wykonuje sie dzi§ ze stali mosty wszystkich systeméw,—a wiec
od zwyktego dzwigara poczawszy, poprzez belki wspornikowe,
ciggte, ramownice, #*tuki, skonczywszy na bezprzekagtniowych
kratownicach, — mozna jednak zauwazy¢ supremacje pewnych
systeméw nad innemi. | tak sklaniajg sie konstruktorzy w wie-
lu wypadkach (szczegolnie przy ograniczonej wysokosci) b. che-
tnie do blachownie, przyczem nie zrazaja sie juz szkodliwym
wptywem ewent. osiadania podpdr belek ciggtych. Ustroje ra-
mowe i tuki przegubne stosuje sie raczej tam, gdzie nie zacho-
dzi obawa zalania tozysk. W Stanach Zjednoczonych wyko-
nano ostatnio okoto 200 mostéw ramowych. Belgja stosuje
bardzo powszechnie bezprzekagtniowe kratownice syst. Vieren-
deela o konstrukcji catkowicie spawanej. tuki ze Sciegnem
uzywane sg przy malej ilosci miejsca do dyspozycji ponizej
niwelety mostu.
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Pozatem obserwowaé¢ mozna pewng zalezno$¢ systemow
danego mostu od jego przeznaczenia: np. mate przejazdy nad
kolejami wykonuje sie jeszcze ciggle jako dzwigary obetono-
wane, tuki ze Sciegnem i t. p,, przekroczenia kanatéw przy po-
mocy ramownic i t. d.

Rys, 5. Most na kanale Bill pod Hamburgiem, $Swiatto 37,2 m. Stal St, 48.

3. Ustréj pomostu i jezdni.

W dazeniu do uzyskania jaknajekonomiczniejszych roz-
wigzan konstruktorzy zwracajg coraz silniej uwage na zmniej-
szenie ciezaru martwego mostu, przez odcigzenie wagi nawierz-
chni i pomostu. Wedle relacyj podanych na kongresie zdo-
tano w ten sposéb wage jezdni obnizy¢ do 400 kg/m2 przy za-
stosowaniu blach wzmacnianych, do 250 kg/m2 przy ruszcie
petnym i do 150 kg/m2 przy ruszcie otwartym, Cyfry te mo-
wig same za siebie. Bardzo ciekawe byly opisy jezdni wy-

Rys. 6. Most ramowy pod Albia (lowa St. Zj.) $wiatto 19,80 m.
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konanych z otwartych rusztéw stalowych w Stanach Zjedno-
czonych A. P.

Obnizenie wagi nawierzchni mostowej tgczy sie ze zmniej-
szeniem grubosci pomostu, szczegdlnie jezeli dla tej czesci mo-
stu zastosuje sie stale wysokowartosciowe. Pocigga to za sobag
mozno$¢ skrécenia ramp dojazdowych, przez co np. na mostach
wykonanych ostatnio na autostradach niemieckich, uzyskano
dalsze znaczne oszczednosci.

Rys, 7, Most Wilhelma pod Cannstadt. Swiatto 70 m.

4. Spawanie, jako czynnik postepu w budowie mostéw.

Rozw0j spawania w mostownictwie interesuje, jak sie oka-
zato na Kongresie, wszystkich fachowcéw mostowych bardzo
zywo i wyniki odnosnych doswiadczeh $ledzone sg przez nich
z wielkiem zaciekawieniem. Jezeli zgodnie z podawanemi cy-
frami oszczednosci na wadze uzyskiwane juz dzi$§ dzieki sto-
sowaniu spawania wynoszg 15 — 25%, nie mozna sie dziwié,
ze wielu z referentéw witasnie w spawaniu widzi przysztosé
rozwoju mniejszych konstrukcyj mostowych ze stali. Okazato
sie, ze Europa przoduje tu przed Ameryka, ktéra zbiera na-

Rys. 8. Wiadukt w Dong - Comity (St, Zj.). Swiatlo 21,95 m.
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razie wyniki naszych badan i zajmuje stanowisko wyczekujgce.
W Niemczech wykonuje sie specjalne profile przystosowane do
wykonywania blachownie mostowych o zmiennej wysokosci
(Nasenprofiltrager).

Spawanie zmienito wogéle w mostownictwie technike kon-
struowania, umozliwiajagc rozwigzania zupetnie nowe i podno-
szgc znacznie estetyke konstrukcyj stalowych.

5. Nowe rozwigzania konstrukcyjne.

Podobnie, jak w innych dziatach budownictwa inzynier-
skiego, tak i w budowie mniejszych mostéw, wprowadzono caty
szereg nowych konstrukcyj, majacych na celu zwiekszenie eko*
nomji.

Na szczegbélng uwage zastugujag ustroje, ktdre opierajg sie
na zasadzie wspodidziatania stali z betonem. WSs$roéd opisanych
typoéw znajdujg sie obetonowane profile walcowane, dzwigary

Rys. 9. Most bezprzekatniowy w Lanacken - Smermacs. Sw, 54,36 m.

walcowane z przyspawang spiralg z drutu okrggtego na gornej
stopce syst. ,Alfa", oraz obetonowane kratownice stalowe. Kilka
przyktadow tych ostatnich konstrukcyj wykonanych w Szwaj-
caji, dowodzi, ze dzieki wyzyskaniu maximum naprezen do-
puszczalnych w betonie jak i stali rownoczesnie, mozna byto
wykonaé¢ belki gtdwne mostu po Shoried o wysokosci 1/19,
a pod Gisikon 1/15 rozpietosci,

Innego roazaju udogodnieniem konstrukcyjnem i montazo-
wem majg by¢ opisane juz blachownice spawane ze specjalnemi
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stopkami (Nasenprofiltrager). Szeroko stosuje sie réwniez pro-
file szerokostopowe i rozcinane z dwuteownikow.
Projekty nowych rozwigzan konstrukcyjnych polskich po-

dali inz. Lipkowski i inz. Wachniewski. Belki gtéwne mostu
majg by¢ spawane z blachownie, a pomost z blachy sklepionej.
Opisany typ wykazuje oszczedno$¢é wagi i kosztéow ogolnych

oraz mozliwos¢ seryjnej produkcji.

6. Zastosowanie stali wysokowartosciowych.

Stwierdzono, ze do rozwoju mostéw stalowych mniejszych
rozpietosci przyczynito sie ostatnio bardzo znacznie zastosowa-
nie stali wysokowartosciowych. Wprowadzone ostatnio gatunki
stali specjalnych: w Niemczech St 52, Francji Ac 54, Ameryce
A — 7 — 34 i wielu innych krajach, o wytrzymatosci okoto
60 kg/mm2 znajduja coraz szersze rozpowszechnienie. Po-
zatem wprowadza sie powoli gatunki stali o zwiekszonej od-
pornosci na korozje.

7. Estetyka matych mostow stalowych.

Problem estetyki mostéw stalowych, jest wilasciwie zaga-
dnieniem nowem, jezeli nadamy mu tak donioste znaczenie, jak
to miato miejsce na Kongresie.

Rys, 10. Catkowicie spawany most ramowy w Newport-on-Tees.

Okazuje sie, ze zagadnienie to, ktére skutkiem niedoce-
niania spowodowato nawet pewne opo6znienie rozwoju mostoéw
stalowych, wielokrotnie byto poruszane na Kongresie przez po-
szczegdlnych referentéow, jako problem o pierwszorzednem
znaczeniu, szczeg6lnie na przysztosé. W Stanach Zjednoczo-
nych A. P. urzadzane sag stale doroczne konkursy na najpie-
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kniejsze projekty ws$rod studentéw i na najwyzej estetycznie
stojgce konstrukje mostowe wykonane w danym roku. Kon-
kursom tym przypisuje sie tu bardzo donioste znaczenie. W Niem-
czech przestrzega sie Scistej wspdtpracy architektéw z konstru-
ktorami projektujgcymi mosty, celem zharmonizowania nowych
budowli z otoczeniem.

Urobito sie przekonanie, ze konstrukcja przemyslana do-
ktadnie pod wzgledem technicznym, musi mie¢ réwniez zada-
walajaca forme zewnetrzng. Nie wolno jednak konstruktorom
pod zadnym warunkiem poswieca¢ walorow estetycznych dla
uzyskania rozwigzan tanich. Prawdziwie doskonata kostrukcja
musi zadowoli¢ réwniez i wymagania estetyki.

Rys. 11. Montaz ramownic mostu Lower-Wolwercote.

* *

Oficjalny udziat Polski w 1V Miedzynaroeowym Kongresie
Zastosowan Stali, ktory, jak juz zaznaczono, z naszej inicjatywy
poswiecony zostat stalowym mostom drogowym mniejszych ro-
zpietosci, jest dowodem, ze problem ten zostanie u nas wszech-
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stronnie i powaznie przemyslany, zanim plany rozbudowy drdg
wejdg w stan realizacji. Wyniki obrad ostatniego Kongresu
Zastosowan Stali, na ktérym zabierali w powyzszej sprawie
glos przedstawiciele nauki i przemystu wszystkich krajow, —
przyczynig sie niewagtpliwie do blizszego wyjasnienia korzysci
wynikajgcych ze stosowania u nas stali w mniejszych konstru-
kcjach mostowych. Wspdélna za$ wymiana pogladéw i doswiad-
czen, umozliwiajgca wzajemne informowanie sie o postepach
techniki w innych krajach, przyczyni sie do szybszego odszu-
kanie najwitasciwszych drog prowadzacych do celu.

Rys, 12. Ciekawe zakotwienie wieszar6w mostu przez Little - Niaugua
(St. Zj.), Swiatto Srodkowego otworu 68,5 m.

W budownictwie mostowem, jezeli idzie o stal, mozna za-
uwazy¢ w Polsce pewien nieuzasadniony konserwatyzm i brak
Smiatosci. Wystarczy przytoczy¢ chocby nasze pionierskie prace
w dziedzinie spawalnictwa, ktére wysunety nas na czotowe
miejsce w technice mostowej, i w ktorych potrafiliSmy tak szy-
bko zej$¢ na ostatnie prawie miejsce. Jest to tem wiecej godne
ubolewania, ze posiadamy w Polsce przeciez wszystkie warunki
dla petnego rozwoju stalowych konstrukcyj mostowych.

Oczekiwa¢ przeto nalezy, ze rezultaty IV Kongresu Za-
stosowan Stali nie przejdg bez echa wsrdd tych wszystkich,
ktérym zaleze¢ winno na postepie polskiej techniki mostowe;j.
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STEFAN BRYLA.

ZASTOSOWANIE STALI W MOSTACH DROGOWYCH
O MNIEJSZYCH ROZPIETOSCIACH.

Rozwdj ekonomiczny panstw postepowat i postepuje roz-
maitemi drogami. Odzwierciadla sie to we wszystkich dzie-
tach techniki — takze i w budowie mostéw, a przejawia sie
specjalnie w budowie mostéw matych.

Okreslenie to dotyczy gtéwnie rozpietosci mostu, ale
i w pewnym stopniu takze rodzaju isystemu konstrukcji. Roz-
pietos¢, o ktorej moze by¢ w danym wypadku mowa, wynosi
okoto 30 — 50 m.

Mosty buduje sie z réznych materjatbw. Odgrywajg one
w réznych krajach rozmaitg role, jako materjalty konstrukcyj-
ne, wiasnie zaleznie od kierunku ich rozwoju ekonomicznego.
We Francji, Witoszech, a w ostatnich czasach i w Anglji
rozwiniete sa stosunkowo wiecej mosty zelbetowe. W Niem-
czech stosunkowo wiecej stalowe, jednakowoz ani tu ani tu
w gre nie wchodzi prawie zupeitnie drzewo jako materjat kon-
strukcyjny. W innem natomiast potozeniu znajduje sie Polska.
W bytym zaborze rrsyjskim systematycznie utrzymywane byty
na mozliwie niskim poziomie wszystkie drogi komunikacyjne,

a wiec drogi i mosty, nastepnie przyszta wojna, ktéra kilka-
krotnie przewalajgc sie przez nasze ziemie, niszczac znoéw dro-
gi i mosty, zubozyta i tak ubogi kraj. W konsekwencji za$

odbudowa tychze zwilaszcza w pierwszych Ilatach musiata by¢
przeprowadzona przy pomocy jak najtanszych srodkéw. Stad
tez przewazajgca cze$¢ mostéow wykonana zostata z drzewa.
Dotyczyto to zwilaszcza mostéw drogowych. Tylko na wiek-
szych rzekach wiec przy wiekszych rozpietosciach budowano
je jako mosty stale ze stali lub z Zelbetu. Dopiero zwolna za-
czeto przechodzi¢ i dla mniejszych rozpietosci na konstrukcje
state, gtownie w okresie wysokiej konjunktury. Dzisiaj na sku-
tek kryzysu, szybko$¢ tej ewolucji sie zmniejszyta, niemniej
ciagle jest w toku wymiana mostéw drewnianych na state.

Problem mostéw mniejszych przedstawia sie zatem w Pol-
sce inaczej niz w panstwach zachodnich. Tam jest kwestja
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czy mosty stalowe czy zelbetowe. W Polsce jest kwestja: mo-
sty state czy drewniane, a potem dopiero w gre wchodzi kwe-
stja materjatu.

Wszyscy zdajg sobie sprawe dokiadnie z tego, ze mosty
drewniane sg pod kazdym wzgledem znacznie mniej wartos-
ciowe. Jednakowoz w gre wchodzi maly koszt ich budowy,
kilkakrotnie mniejszy niz mostéow stalowych. Aby zatem w da-
nych warunkach zwiekszyé zastosowanie mostow statych musi
sie obnizy¢ ich koszty. Przytem zwazaé¢ nalezy, ze mosty zel-
betowe wymagajg minimalnej konserwacji. Aby zatem stoso-
waé¢ mosty stalowe dla mniejszych rozpieto$ci, musza sie one
zarazem kalkulowaé taniej od zelbetowych.

U nas cement jest raczej tani, stal raczej droga. W tych
warunkach mosty stalowe raczej! sie nie kalkulujg. Nalezy
przeto doprowadzi¢ do tego, by konstrukcja stalowa, byta lzej-
sza niz jest obecnie i to w do$¢ znacznym stopniu. Na cene
wptywa bowiem w wiekszym stopniu waga niz robocizna (w na-
szych warunkach).

Uzyska¢ to mozna przedewszystkiem przez zastosowanie
spawania, przez zwiekszenie naprezen dopuszczalnych, oraz
przez wprowadzenie odpowiednich systemow konstrukcji.

Spawanie pozwala na zmniejszenie wagi konstrukcji przy
zachowaniu jej réwnowartosci o 15 — 25%, czasem nawet wie-
cej. Wprawdzie cena jednostkowa konstrukcji spawanej jest
w réznych krajach rézna, czasem wyzsza, czasem nizsza od
ceny konstrukcji nitowanej, jednak prostota wykonania kons-
trukcji spawanej prowadzi do tego i predzej czy p6zniej ona
bedzie nizsza niz dla konstrukcji nitowanej. Tendencja w tym
kierunku jest wyrazna. Wtedy spawana konstrukcja bedzie
kalkulowaé¢ sie taniej, przynajmniej w tym samym stopniu w ja-
kim daje oszczednosci na wadze (15 — 25%). Naturalnie kons-
trukcja spawana wypada u nas wprawdzie taniej, niz nitowana,
ale w nie tak wysokim stopniu. To tez mozliwe rozpowszech-
nienie spawania i zastgpienie niem nitowania, powinno by¢
pierwszg wytyczng wprowadzenia stali do budowy mostéw nie-
wielkich.

Pragne tu podkresli¢, ze stosowanie spawania na warsz-
tacie, a nitowania na budowie, stosowane ze Zzle zrozumiatych
wzgledoéw oszczednosciowych, nie moze da¢ nalezytego rezul-
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tatu. Walory ekonomiczne spawania to nietylko sprawa o0sz-
czednosci na tgcznikach, na przekroju pretéw tgczonych nita-
mi, ale takze mozliwo$¢ utwierdzenia lub ciagtosci belek, moz-
liwos¢ weciggniecia we wspoétdziatanie wszystkich elementéw
mostéw. Jezeli wiec nawet praca nitowania jako takiego wy-
pada taniej w robociznie, to przy moscie obliczonym racjonal-
nie z uwzglednieniem wspomnianych czynnikéw potgczenia
nitowane montazowe w swym rezultacie koncowym zndéw pro-
wadzg do podrozenia. Jest to reguta ogdlna, od ktérej wyja-
tek stanowii¢ mogg tylko potgczenia teznikéw wiatrowych, nie
wspoipracujacych wogéle przy dziataniu obcigzenia uzytecznego.

Przy dzisizjszych za$ metodach spawania mozna by¢ pe-
wnym, ze polgczone spawania montazowe bedzie réwnie dobre
jak warsztatowe.

Nastepnym czynnikiem umozliwiajacym rozw6j mniejszych
mostoéw stalowych powinna by¢ rewizja dotychczas obowiagzu-
jacych naprezen dopuszczalnych. Dla betonu sg one stosunko-
Wo znacznie wyzsze, niz dla stali. Jezeli dla betonu dopusz-
cza sie naprezenie dochodzgce do 13 wytrzymatosci walco-
wej, to dla stali naprezenia powinny byc podniesione w stosun-
ku do obowigzujacych obecnie, a wynoszgacych mniej wiecej
réwniez ** wytrzymatosci stali. Stal jest bowiem materjatem
bezporéwnania bardziej jednolitym i bardziej pewnym od be-
tonu z powodu sposobu jej fabrykacji. Spdtczynnik bezpie-
czenstwa moze by¢ tu zatem mniejszy, Nalezatoby wogole pod-
dac¢ rewizji uzaleznianie naprezen od przeznaczenia konstrukcji,
a raczej wprowadzi¢ do obliczenia spoéiczynnik dynamiczny.
Przy rewizji obowigzujgcych przepisow mostowych, nalezy tez
uwzgledni¢ mozliwo$¢ oparcia obliczenia na uwzglednieniu pla-
stycznosci materjatu. Rozciggto$¢ stosowania obliczen na tej
zasadzie w budowie mostow zalezy w znacznym stopniu od sy-
stemu konstrukcji. Specjalnie w niektérych systemach jak np.
belki ciggte, mozna tu uzyska¢ duze oszczednosci. Ostatnie
doswiadczenia Patona w Kijowie przynoszg pod tym wzgledem
duzo materjatu.

Kwestja obranego systemu konstrukcji gra zawsze role
bardzo znaczng. Mniejsza ona bedzie dla mostéw o niewiel-
kich rozpietosciach, mozliwo$¢ wyboru jest tutaj ograniczona:
zazwyczaj wchodzi w gre przedewszystkiem belka wolno pod-
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parta, oraz belka ciggta. Najmniej ekonomiczna belka wolno
podparta jest prawie najwygodniejszg w obliczeniu i najchetniej
stosowang w mostach bardzo matych. Jednakowoz wilasnie
ona najtrudniej wytrzymuje konkurencje z konstrukcjami row-
niez wolno podpartemi z innych materjatow (zelbet). Nato-
miast duze perspektywy otwierajg sie dla dzwigaréw walcowa-
nych obetonowanych, Wytrzymatos¢ ich jest znacznie wieksza,
niz dzwigarow nieostonietych, dlatego, ze beton chroni je przy
dziataniu na zginanie od wyboczenia poziomego, oraz od lo-
kalnego zgniotu w miejscu dziatania ciezaru skupionego,
a temsamem znacznie zwieksza ich wytrzymatos¢ przy zacho-
waniu tego samego spoiczynnika bezpieczeristwa. Na podsta-
wie doswiadczen Baesa, podanych w ,Ossature Metaligue"
1933, mozna przyjmowac¢ naprezenie dopuszczalne dla belek
obetonowanych o /i wyzsze od naprezen dopuszczalnych dla
belek nieobetonowanych. Do tego dochodzi korzys$¢ druga:
nie potrzebujg one konserwacji, jakiej wymagajg belki stalowe
nieostoniete, wreszcie za$ wszelkie usztywnienia poprzeczne
moga by¢ bez poréwnania mniejsze. W stosunku za$ do kon-
strukcyj zelbetowych nie potrzebuja one do wykonania rusz-
towan, a czas wykonania skraca sie przeto ogromnie. W ten
sam sposéb uzyte by¢é moga takze szyny kolejowe — przy
mniejszych rozpietosciach — wtedy optacajg sie raczej plyty
niz belki zebrowe.

Belki walcowane nie ostoniete betonem, sg mniej korzyst-
ne, aczkolwiek i tutaj zastosowanie spawania prowadzi¢ moze
do mozliwosci ich stosowania w nie jednym wypadku, gtow-
nie przez mozliwo$¢ dodawania naktadek na stopkach, co przy
nitach byto albo niemozliwe, albo zupeinie sie nie optacato,
lub tez dospawanie ich do S$cianek i stopek w formie zeber,
wreszcie tez przez zwiekszenie wysokosci po rozcieciu i wsta-
wieniu potrzebnego elementu blachy (nadaje sie gtdwnie dla
belek ciggtych), o ile plastyczno$¢ materjatu nie bedzie uwzgled-
niona w obliczeniu.

Blachownice stosowane sg dla rozpietosci wiekszych. Dla
matych wysokosci konstrukcyjnych s one wogdle jnniej ko-
rzystne, niz dzwigary walcowane z dospojonemi naktadkami,
Wieksze sg nietadne, zwiaszcza w belkach o jednem przesle,
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dopiero w belkach ciagltych uzyskujg one wyglad estetyczny
i czasem (zwiaszcza w Niemczech) stosowane bywajg nawet
dla rozpietosci ponad 60 m. Tu spawanie nie przynosi tak
znacznych oszczednosci, jak w konstrukcjach np. kratowych,
na wadze zyskuje sie tylko okoto natomiast duzo na pro-
stocie roboty. Oszczedno$¢ da¢ moga ustroje, ktére przez za*
stosowanie odpowiednich belek gtéwnych (oczywiscie gdy ich
jest kilka, a zatem w mostach o pomoscie gorg) i na te kon-
strukcje nalezatoby zwréci¢ baczniejszg uwage. Moga w gre
wchodzi¢ tez takie konstrukcje, ktdrych zelbetowy pomost tak
bedzie potaczony z belkami gtdwnemi, ze mozna bedzie je
liczy¢ jako belki ztozone, (podobne do zelbetowych) o pasie
Sciskanym betonowym, a zebrach zelaznych. Most tego typu,
jaki projektowatem przed kilku laty dla miasta Réwnego nie
dat jednak spodziewanych oszczednosci.

Pomijam w tem zestawieniu mosty kratowe i poréwnanie
ich z mostami o $ciankach pelnych. Niejekrotnie dadza sie
one zastosowac¢ i dla matych rozpietosci, tembardziej w kon-
strukcjach spawanych. Jednakowoz majg one ten sam chara-
kter statyczny, co blachownice, a granica zastosowania jednych
i drugich uzalezniona jest w pierwszym rzedzie od wzajemnego
ustosunkowania sie cen materjatu i cen robocizny.

Natomiast nalezy zwrdéci¢é uwage na mosty tukowe i mo-
sty wiszgce. Zazwyczaj nie sa stosowane one dla rozpietosci
mniejszych, niemniej wprowadzenie ich moze sie w wybitnym
stopniu przyczyni¢ do wprowadzenia mostéw stalowych na
nieco mniej niz Srednie rozpietosci. Mosty tukowe bedg aktual-
ne przedewszystkiem w terenach gorskich, tam, gdzie grunt
budowlany nadaje sie na przyjecie ciSnienia poziomego. Dzi-
siaj buduje sie u nas prawie wytgcznie tuki betonowe Ilub zel-
betowe z kosztownemi rusztowaniami. #+tuki stalowe, obetono-
wane lub nie, rusztowan tych wogdle nie potrzebujg, a kon-
strukcja ich daje sie rozwigza¢ wogéle bardzo prosto. Przy
matych rozpietosciach moga to by¢é poprostu dzwigary walco-
wane wbetonowane w fundament. | tu zuéw nalezy podkre-
$li¢ niezmierne korzysci, jakie przy budowie mostéw tego typu
przynosi spawanie, neglizujgce mate niedoktadnosci montazowe.
Réwniez tuki gorne ze Sciggiem (o pomoscie zawieszonym do-
tem) mogg daé¢ czasem bardzo korzystne rezultaty. Projektu-
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jac niedawno temu ktadke stalowg dla rozpietosci 1= 2 X 22 m,
uzyskatem przy tym systemie oszczedno$¢ bardzo znaczna.
Projektowane uprzednio konstrukcje nitowane o belkach kra-
towych réwnolegtych wolno podpartych mialy wazyé 30 ton,
podczas, gdy dla wspomnianego tukowego ustroju uzyskalem
(przy zastosowaniu spawania) okoto 15 ton, a wiec okoto 50%
oszczednos$ci na wadze.

Dla rozpietosci nieco wiekszych, wskazane jest zwrdcenie
uwagi na konstrukcje wiszgce. One pozwalaja na tatwe
i szybkie wykonanie mostu, a zarazem na osiggniecie znacznej
nieraz ekonomji. W roku 1932 wykonatem projekt mostu Il
kl. w Procisnie w alternatywie mostu wiszacego jako kontr-
projekt mostu drewnianego, na filarach betonowych, jaki byt
tam przewidywany. Projekt mostu wiszgcego przewidywat
jedno przesto 50 m na miejsce 3 przeset drewnianych po okoto
16 m i przy nieco zmniejszonej szerokos$ci dawal oszczed-
nosci okoto 15% w stosunku do mostu drewnianego w razie
zastosowania kraty usztywniajacej z drzewa, a nieco mniej
w razie takiejze kraty stalowej spawanej. Z tego przyktadu
(niestety ostatecznie zadnego mostu nie wykonano z powodu
braku $rodkéw) mozna wywnioskowaé, ze niejednokrotnie ra-
cjonalne zaprojektowanie konstrukcji stalowej moze by¢ tansze
juz nawet nie od zelbetowej, ale nawet od drewnianej.

Do wprowadzenia jakiej$ konstrukcji mostowej w zycie
na wiekszg skale (a tylko o tem mozna méwi¢ przy mostach
o niewielkich rozpietosciach) potrzeba wasnie unormowania
ich. Mostéw matych nie mozna projektowa¢ kazdego dla sie-
bie, musza one by¢ znormalizowane. Zadanie to powinny
spetni¢ te instytucje, ktérym zalezy na wprowadzeniu w zycie
pewnych konstrukcyj. Mosty zelbetowe sg juz dzi$ ujete w typy
w poszczego6lnych krajach, takze w Polsce, mosty stalowe
przewaznie nie, jezeli za$ chodzi o mosty spawane, t. j. dzisiaj
najwazniejsze, to tu do zrobienia jest wszystko, bo niema nic.

Konkludujgc, widze nastepujace drogi rozwoju mostow
stalowych o matych rozpietosciach: wprowadzenie spawania na
jaknajszersza skale, reforme przepiséw, a zwlaszcza naprezen
dopuszczalnych, wprowadzenie systeméw konstrukcji, dajacych
ekonomje, opracowanie typow tych mostow.
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INZ. L. TYLBOR.

DZWIGARY STALOWE W ZASTOSOWANIU DO BUDOWY
MOSTOW DROGOWYCH.

W ,Wiadomosciach Drogowych” Nr. Nr. 88, 93 i 99
opublikowane zostaty ciekawe artykuty, dotyczace konstrukcyj
mostowych, wykonanych z betonu z wkiladkami sztywnemi.

W artykutach tych poruszona zostata z calg stusznoscig
sprawa zuzytkowania istniejacych w matych mostach drogo-
wych dzwigarow stalowych przez ich obetonowanie, przyczem
podane zostaly tabelki orjentacyjne dla wymiaréw i rozstawu
dzwigardw przy rozpietosciach od 2 do 6 m.

Na podstawie szeregu doswiadczen, wykonanych z dzwi-
garami obetonowanemi, dochodzimy do konkluzji, ze tego ro-
dzaju konstrukcje posiadajg cenne walory tak pod wzgledem
ekonomji, jak prostoty wykonania.

Stosowanie przy budowie przepustéw i mniejszych mo-
stow drogowych dzwigarow stalowych obetonowanych zastugu-
je ze wzgledu na prostote i szybko$¢ wykonania na specjalng
uwage.

Jest to tem bardziej- zrozumiate gdy sie zwazy, ze obje-
ktéow takich posiadamy na naszych drogach najwiecej i to prze-
waznie drewnianych, a zatem w ogélnej daznosci do utrwa-
lenia naszych nawierzchni i zwiazanej z tem koniecznosci za-
miany na stale istniejgcych przepustow i mostéw prowizo-
rycznych, przebudowa tego rodzaju objektéw drogowych na-
biera znaczenia pierwszorzednej wagi.

Nawet w tych wypadkach, gdy przebudowa nawierzchni
nie jest przewidziana, daje sie odczuwaé na powiatach silna
tendencja do przebudowy na stale przepustéw i mostéw pro-
wizorycznych, ktére wymagajg statego nadzoru i konserwaciji,
a z uwagi na swe nieduze rozpietosci moga by¢ przebudowane
na state wzglednie niewielkiemi $rodkami.

Z powyzszych wzgledéw utatwienie pracy inzynierom po-
wiatowym przez stworzenie dla tego rodzaju objektow czy to
gotowych wzoréw i tablic do obliczen, czy tez gotowych pro-
jektow konstrukcyjnych, posiada donioste znaazenie.

Istniejg wprawdzie opracowane przed Kkilku laty przez b.
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M. R. P. typowe projekty przepustéw betonowych i zelbeto-
wych, przyczdétkéw oraz mostéw zelbetowych o rozpietosciach
od 5 do 16 m i jest dzi§ rzeczg wprost nie do pomyslenia,
aby bez wspomnianych normalij drogowych racjonalna przebu-
dowa mogta sie rozwijac.

Prostota i szybko$¢ wykonania sg to bowiem dwa mo-
menty, ktore przy kazdej racjonalnej przebudowie odgrywajg
role decydujaca.

Wszelkie objekty drogowe o rozpietosciach od kilku do
kilkunastu metréw, wymagaja, o ile maja by¢ wykonane jako
zelbetowe, wzglednie diugiego okresu czasu.

Na wykonanie rusztowan, deskowan, zbrojenia i betono-
wania z koniecznym okresem twardnienia betonu potrzeba —
przy kilku czy kilkunastometrowej rozpietosci mostu — skro-
mnie liczac okoto 2 — 3 miesiecy czasu.

Pozatem konstrukcja zelbetowa wymaga wykwalifikowa-
nego personelu, dobrych ciesli, zbrojarzy i t. p., co czesto na
budowie natrafia na trudnosci.

W wypadku zastosowania ustroju niosgcego z dzwigarow
stalowych czy to otulonych betonem, czy tez z utozong na nich
ptyta zelazobetonowa, catkowita robocizna wykonana by¢ mo-
ze w ciggu Kkilku dni, okres za$ twardnienia betonu wobec
nieznacznej rozpietosci ptyty moze by¢ zredukowany do 2 —

3 tygodni.

(0] ile sytuacja wyjatkowa wymagataby jeszcze kroétszego
okresu czasu, to przy zastosowaniu poktadu z dyli drewnia-
nych cata robocizna mogtaby by¢ uskuteczniong w ciggu 1 —

2 dni.

Sprawa typizacji i znormalizowania mostéw stalowych jest
rzeczg pierwszorzednej wagi dla racjonalnego rozwoju go-
spodarki drogowej i winna by¢ jaknajpredzej wprowadzona
w zycie.

Nie nalezatoby jednak ogranicza¢ sie tylko do rozpietosci
5 — 6 m i dzwigaréw walcowanych.

Z rownem powodzeniem moznaby stosowaé¢ dzwigary sta-
lowe i przy wiekszych rozpietosciach przeset np. kilkunasto-
metrowych. Dzwigary w tym wypadku nie bytyby walcowa-
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nemi, lecz belkami blaszanemi, ktore, znormalizowane, mogtyby
by¢ wykonywane na zamoéwienie w wytwdrniach masowo.

Dzwigary takie, dostarczone na miejsce w stanie goto-
wym, umozliwityby wykonanie ustroju niosgcego mostu w cza-
sie niewspoétmiernie krotszym, niz ustroju zelazobetonowego,
sama za$ praca na budowie bytaby bez poréwnania prostszg
i tatwiejszg, co w wielu wypadkach mogtoby by¢ wielkg za-
cheta, jezeli nie czynnikiem decydujgcym, do stosowania tego
rodzaju konstrukcyj nosnych.

Przez zastosowanie konstrukcji o wspoétdziatajagcych z dzwi-
garami stalowemi ptycie zelazobetonowej datoby sie osiggnacé
znaczng ekonomje w ciezarze dzwigaréw tak, ze w o0g6lnych
kosztach budowy wspomniane ustroje roznityby sie niezna-
cznie od konstrukcyj zelbetowych zebrowych.

Problem budowy mostéw stalowych o matych rozpieto-
Sciach byt przedmiotem obrad na tegorocznym Miedzynarodo-
wym Kongresie Zastosowan Stali w Brukseli.

W obradach tych, w ktérych czynny i zywy udziat brali
czotowi przedstawiciele panstw europejskich i Stanéw Zjedno-
czonych, rozwazano szczeg6towo mosty o konstrukcji nosnej
z belek peinosciennych.

Poruszane problemy, ktére dotyczyly konstrukcyjnej, go-
spodarczej, estetycznej i praktycznej strony zagadnienia, oSwie-
tlone zostaty szczegdétowo przez najwybitniejszych konstrukto-
réw i opublikowane w Nr. 6/35 czasopisma ,Ossature Metal-
tigue".

Sprawa powyzsza winnaby zainteresowaé¢ roéwniez miaro-
dajne czynniki w Polsce.

DR. INZ. ALFONS CHMIELOWIEC.

PRZEJAZDY STALOWE NAD KOLEJA.

Mate mosty do 4 wzgl. 5 metrow rozpietosci nazywamy
przepustami. Przepuszczajg one zwykle wode z rowow, prze-
biegajacych wzdtuz nasypu po jego wyzszej stronie, przez na-
syp na teren nizszy, wiec potnig role odwodnienia terenu zam-
knietego nasypem. Rozrézniamy przepusty kryte, gdy nasyp
je zupetnie kryje t.j. przebiega nad nimi nieprzerwanie i prze-
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pusty otwarte, gdy nasyp jest zupeinie przerwany, a konstru-
kcja przepustu od gory widoczna. Przepusty kryte sg z kamie-
nia, betonu lub zelbetu jako kanaliki rurowe, kryte ptyta lub
przesklepione. Przepustem otwartym przepuszczamy strumyk,
ktdorego poziom podnosi si¢ znacznie po ulewnym deszczu, ale
i waska droge, ktoéra potrzebuje znacznej wysokosci wolnej.
Przepuszczenie jednak drogi pod mostem (zwykle kolejowym)
nazywamy wogoéle podjazdem (c. podjezd., n. Unterfahrt, f pas-
sage au dessous). W odréznieniu od tego most drogowy nad
koleja nazywa sie przejazdem goéra (n. Uberfahrt, c. nadjezd, f.
passage superieur). Podjazd i przejazd gdérg to dwa rodzaje
skrzyzowwania sowbodnego kolei z droga,

Najczecciej jednak spotyka sie skrzyzowania w poziomie
(f. passage au niveau, a. level Crossing). Sg one zrédiem kata-
strof (w Anglji ok. 140 rocznie na ok. 2000 skrzyzowan) a ze
wzrostem nasilenia i szybkosci ruchu na drodze stajg sie coraz
ucigzliwsze. Przymusowy postéj szybkiego auta przed skrzy-
zowaniem tyle znaczy co natozenie drogi kilku czy kilkunastu
kilometréow. Dlatego potrzeba usuniecia skrzyzowan w pozio-
mie i zastgpienie ich przejazdami, staje sie coraz bardziej na-
glaca. Panstwa zachodu przystepuja do masowego usuwania
skrzyzowan w poziomie, U nas byloby to o tyle ulatwione, ze
sie¢ drogowa i kolejowa, zardwno interesowane w tej sprawie,
sg pod zarzadem jednego ministerstwa. Na koszt przejazdu
sktadajg sie most i rampy t, j. nasypy dojazdowe z obu stron.
Koszt ramp zalezy od ceny gruntu, ktéry trzeba wykupi¢ pod
stoki nasypu (i dla zalozenia rezerw) i od ceny robdt ziemnych.
Obie ceny spadty dzi$ tak nisko, ze chwila obecna nadaje sie
do rozpoczecia robét na wielkag skale. Stad tez ponizsze roz-
wazania, zdazajace do wyszukania najtanszej konstrukcji prze-
jazdu (najtanszego typu mostu) bedg zapewne na czasie.

Jezeli kolej jest w przekopie (rys. 1) to przejazd wymaga
mniejszych nasypéw, skrzydia przyczétkéw wydatnie sie zmniej-
szg, za$ same przyczotki wypadng drozej lub taniej zaleznie od
tego czy je do siebie zblizymy (dla zmniejszenia rozpietosci)
czy oddalimy (ale wtedy znéw konstrukcja wierzchnia zdrozeje).
Rozwiazanie najtansze bedzie zalezne od giebokosci przekopu
i trudno tu ustawi¢ szablon. Czesto jednak rama dwustupowa
z przestami skrajnemi opartemi na matych przyczdétkach Ilub
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belka ciggta (rys. 1a) wypadnie taniej niz niz belka wolno pod-
parta na przyczétkach (rys. 1b).

Rys. 1

Wazniejszym jednak dla nas, bardziej typowym, jest przy-
padek, gdy kolej jest w terenie albo na nasypie ok. p6t metra
wysokim. Ten wypadek zachodzi u nas, w kraju przewaznie
nizinnym i plaskim, najczesciej. Zachodzi on zawsze wtedy,
gdy kolej juz istnieje a droga, ktéra ja przecina jest w budo-
wie i wtedy, gdy oba szlakii istniejg, aich skrzyzowanie w po-
ziomie chcemy zastgpi¢ swobodnem. W obu wypadkch nie
ruszamy kolei tylko droge podnosimy i przerzucamy nad koleja.
Aby otrzymaé¢ niwelete drogi nad koleja, trzeba dodac¢ naste-
pujace wielkosci:

1) niwelete kolei

2) wysokos¢ szyny ok, 14 cm,

3) wysoko$¢ skrajni (dla kolei normalnotorowych 4,80 m)

4) wolng gre miedzy skrajnig a spodem konstrukcji mo-
stowej

5). wysoko$¢ konstrukcyjng przejazdu.

Pierwsze 3 wielkosci od nas nie zaleza, przyjmujemy bo-
wiem, ze kolej juz jest i mamy sie do niej zastosowac.
Wielkos¢ gry nad skrajnig przyjmuje sie zwykle 300 mm. Dla
drzewa jednak z uwagi na iskry z komina parowozu, ktore
w czasie upaléow tatwo moga wznieci¢ pozar, wymaga sie aby
sp6d konstrukcji byt kilka metréw nad skrajnig co oczywiscie
wyklucza mozliwosé przejazdéw drewnianych. Od nas zalezy
wybor wysokosci konstrukcyjnej, przez ktérg rozumiemy roéz-
nice niwelety mostu i spodu konstrukcji nad skrajnig. Juz po-
przednie wielkosci, a przedewszystkiem wysoko$¢ skrajni spra-
wiaja, ze mamy tu do czynienia wogéle z nasypami wysokiemi
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conajmniej ok. 6 m. Zdawatoby sie wiec, ze wieksza czy mniej-
sza wysokos$¢ konstrukcyjna wiele juz nie zawazy. Zobaczymy,

ze tak nie jest.
Niech bedzie (rys. 2):
h wysoko$¢ nasypu
b rzeroko$¢ korony nasypu

e

to podstawa

Gdy nachylenie stokéw nasypu jest 2 :3
nasypu wynosi
B=b+ 3 h
za$ przekroj
F=bh+A-h2

Jezeli spadek niwelety jest s = 1. n, to dtugos¢ obu ramp
dojazdowych (rys. 3)
L=2nh

Jezeli wysoko$¢ niwelety wzrosnie o 1 cm, to dtugos$¢ na-
sypu zwiekszy o n. 2 cm objeto$¢ jego o
Av=F. n. 2 cm

za$ powierzchnia podstawy o

AA =6. h. n..cm
Dla b=6 mis=5] =005 n=1:0,05= 20
wynikaje stad wartosci ponizsze zaleznie od h:

E=h(6 + — h),

AV =F. 04 m AA —h. 12 m.
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h L F AV A A
m m m2 m3 m2
5 200 62,5 25,0 6,0
6 240 90,0 36,0 7.2
7 280 115,6 46,2 8,4
8 320 144,0 57,6 9,6
9 360 175,5 70,15 10,8
10 400 210,0 84,0 12,0

Im wieksza wysoko$é h tern wieksze wartosci AV i AA.
Z tabelki widaé, ze juz przy nasypie 6-metrowym zmniejszajac
wysokos$é konstrukcyjng przejazdu tylko o 1 cm oszczedzamy
36 m3 nasypu i 7,2 m2gruntu. Zatem optaci sie nieraz wybraé
konstrukcje drozsza a nizszg. Nie uwzgledniliSmy tu diugosci
zaokraglenia zalomu spadkdéw przyjmujac, ze miesci sie ona
w obrebie mostu, Uwzglednienie jej zwieksza jeszcze i tak juz
wielkie przyrosty AV i AA. PrzyjeliSmy tu réwniez, ze wy-
kupno gruntéw obejmuje tylko teren pod stoki nasypéw, korona
za$ nasypu schodzi sie w sytuacji z korong istniejgcej drogi.
Jezeli jest inaczej to AA wzros$nie.

Wysokos¢ konstrukcyjna zalezy od materjalu konstrukcji;
najmniejszg mozna uzyska¢ w stali, ktéra sie wiec wybija na
czoto, a nawet staje sie jedynym materjalem, gdy postawimy
zadanie, aby w czasie budowy przejazdu ruch kolejowy nie
doznat najmniejszego uszczerbku. Beton, zelbet i kamien wy-
magaja rusztowan, ktore tylko z trudem mozna tak skonstru-
owa¢, by nie weszty w skrajnie kolei. Jednakowoz stal nalezy
ochrania¢ od dziatania gazéw i dymu parowozowego, i wogoéle
od rdzy, co najlepiej da sie osiggnag¢ przez obetonowanie.

Przez obetonowanie konstrukcji stalowej zyskujemy na
kosztach konserwacji, mozna powiedzie¢, zatatwiamy sie z kon-
serwacjga raz na zawsze,

Obetonowanie nie wymaga rusztowan i deski zawiesza sie
na dzwigarach (rys. 8).

Oddawna uwzgledniano rozdzielajgce dziatanie betonu na
dzwigary obetonowane. Im ich jest wiecej t. j. im sg gesciej
utozone, tem mniejszy moment od ciezaru ruchomego przypada
na jeden dzwigar wiec tem nizsza jest konstrukcja. Jezeli
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natomiast pokrycie dzwigarow jest lekkie, drewniane (dylina)
lub stalowe, to kazdy dzwigar, choc¢by ich byto duzo, musi by¢
obliczony na moment, jaki sprawia tylne koto walca parowego
(6 t dla I kl.) i pewien nacisk tylnego kota, jak to jest w mo-
stach drewnianych. Stad wynikajg duze przekroje dzwigaréw,
ktére zwykle wykonuje sie jako blachownice, gdyz dzwigary
walcowane sg trudne w taczeniu metodg nitowania. A wia-
domo, ze blachownica przy tej samej wadze ma mniejszy udzwig,
niz dzwigar I. Wykazaty to doswiadczenia wykonane w Me-
chanicznej Stacji Doswiadczalnej Politechniki Lwowskiej iw In-
stytucie Badan Inzynierji w Warszawie J).

Szczeg6lnego jednak znaczenia nabiera obetonowanie dzwi-
garow dzieki S$wietnemu postepowi rozwoju metod spawania
stali. Spawanie pozwala przyczepnos$¢ stali i betonu zwiekszyé
i wspotdziatanie obu materjatow zabezpieczyé w tym stopniu
jak to jest w zelbecie. Wystarczy dospoi¢ do S$cianek i stopek
gornych zeberka, zwoje drutéw (system Alfa), wasy z drutéw,
gwozdzie, haki, wogdle zwiekszy¢ szorstko$¢ i powierzchnie
przyczepng. W wyniku osiggamy duzg oszczedno$é¢ na wadze
dzwigaréw, ktére moga by¢ o kilka numeréw mniejsze. Procz
dzwigardéw potrzeba juz bardzo niewiele stali, gdy tymczasem
w konstrukcji nieobetonowanej duzo stali pochtania stalowy
pomost z zoreséwek, pukléowek, blachy nieckowej i t. p. Zwykle
pomost stalowy wymaga wyréwnania betonem dla uproszczenia
odwodniania. Totez zamiast stalowego pomostu daje sie zwykle
ptyte zelbetowa, ale przeto zwieksza sie wysoko$¢ konstrukcyjna.
Dopiero przy Srednich, a zwitaszcza wiekszych rozpietosciach,
ciezar pomostu zelbetowego powoduje momenty w dzwigarach,
ktére zwiekszajg ich wage. Dlatego tez mate mosty maja
z reguty pomost betonowy, zelbetowy a przynajmniej stalowy
zabetonowany. Wystarczy przejrze¢ Nr. 6 L'Ossature Metal-
lique z b. r., poSwiecony matym mostom stalowym, aby sie
przekonaé¢, ze w roznych krajach mate mosty stalowe maja
najczesciej pomost zelbetowy.

Dla konstrukcji stalowej obetonowanej przyjmujemy na-
prezenie dopuszczalne 1200 kg/cm2 jako dla mostu zelbetowego,

) Por. Bryla — Chmielowiec: L'influence des semelles soudees sur la
résistance des poutrelles. I/Ossature Metalligue 1935.
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ale tez musimy obcigzenie ruchome pomnozy¢ przez spoiczyn-
nik dynamiczny 1,5. Dla mostu nieobetonowanego naprezenie
dop. jest tylko 900 kg/cm2 ale zato odpada ten spoéiczynnik,
co wychodzi na zmniejszenie pewnosci. Mimo to otrzymujemy
wielkg oszczedno$¢ stali przez obetonowanie,, Wypadtaby ona
jeszcze wieksza, gdybysSmy przyjeli k = 1600 zamiast 1200 kg/cm",
jak to zaleca prof. Bryta na podstawie doswiadczen Baesa.

Moment w $rodku przesta jest najwiekszy i maleje ku
podporom. Wobec tego grubo$é¢ warstwy betonu nad dzwiga-
rami, ktéra jest obliczona dla $rodka mostu moze sie zmniej-
sza¢ ku koncowi mostu przez co wyzyskujemy zaokraglenie
zatomu spadkow.

Bedziemy wiec mieli dwie fazy konstrukcji przejazdu.
W pierwszej fazie konstrukcja przejazdu jest stalowa, w drugiej
zelbetowa. Konstrukcja stalowa petni role rusztowania, moze
by¢ bardzo lekka, gdy ciezaréw ruchomych (walec parowy i ttum
ludzi) ktore w matlych mostach przewazajg nad ciezarem statym,
nie dzwiga ona bezposrednio ale wspdlnie z betonem jako zel-
bet. Dzieki tej lekkosci, da sie ona tatwo zmontowa¢ bez ogra-
niczenia ruchu kolejowego pod mostem. Musi by¢ jednak do-
statecznie sztywna z uwagi na to, ze pod ciezarem wiasnym,
i pod ciezarem deskowania i betonu wolno jej tylko cze$é¢ na-
prezenia dopuszczalnego osiggnaé. Reszta musi by¢ w re-
zerwie dla catosci zelbetowej pod ciezary ruchome. Wypadnie
to z rachunku. Dzieki temu nasze rusztowanie bedzie dos¢
silne aby bezpieczennstwo budowy (montaz i betonowanie) byto
zapewnione. Coprawda wynika stad duze ograniczenie stoso-
walnosci dzwigaréw obetonowanych jak belek wolno podpar-
tych. Belka ciggta lepiej na tem wychodzi.

Konstrukcji stalowej obetonowanej chcemy uzy¢ i dlatego,
ze filary skrajne, ktore beda zanurzone w nasypie, musimy
obetonowaé. A zdgzamy witasnie do zastgpienia kosztownych
masywnych przyczotkdow lekkiemi filarami ze stali.

Na kosztorys mostu skiadajg sie przesta i podpory (przy-
czotki i filary). Przesto sklada sie z jezdni, ktérej koszt je-
dnostkowy jest od rozpietosci niezalezny i z dzwigaréw ktérych
waga a wiec i koszt, przypadajacy na 1 mb. (wzgl. m2) rosnie
z rozpietoscig. Koszt podpor, a w szczeg6lnosci przyczotkéw
zalezy wprawdzie od rozpietosci przesta, ale niewiele i to tem
mniej procentowo, im wieksza wysokos¢ podpdr. Dla wielkich
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mostow wyprowadzono stad regute, ze most wypadnie najtaniej,
jezeli filar kosztuje tyle, co dzwigary jednego przesta. Im mniej-
sze sg przesta tem wiekszy jest stosunek kosztu podpoér do
kosztu przeset. W matych mostach koszt przyczotkéow jest
znacznie wiekszy niz przesta na co zwrocit uwage inz. dr.
Wasiutynski (Cement 1932 Nr. 10 — 12), a w kosztorysie prze-
jazdu przewaga przyczotkdw nad przestem jest przyttaczajaca,

Przyczotek ma dwa zadania: 1) przenie$¢ reakcje tozysk
na grunt, 2) stawi¢ opor parciu sypkiej ziemi, obcigzonej watem
parowym. Dla przejazdu to drugie zadanie wybija sie na pier-
wszy plan spowodu wielkiej wysoko$ci nasypu. Ono okresla
rozmiary przyczotka i jego skrzydet, ktére musza siega¢ az do
gtebokosci zamarzania. Reakcja przesta nie gra tu prawie roli,
owszem dziata nawet Kkorzystnie, o ile przednia $ciana przy-
czétka posiada pochylenie wzglednie odsadzki (rys. 4), czego
zresztg wymaga linja ci$nienia. Jednak pochylenie to zwieksza
rozpieto$¢ mostu a wiec i koszt przesta.

Aby unikng¢ nieproporcjonalnie drogich przyczétkéw pro-
ponuje:

1) zastapi¢ je waskiemi filarami stalowemi naksztatt jarzm
drewnianych

2) konstrukcje wierzchnig (przesto) przedtuzyé na zew-
natrz poza te jarzma i

3) oprze¢ jej konce na jarzmach skrajnych, zanurzonych
w nasypie (rys. 5. W ten spos6b powstanie belka ciggta. Za-
miast jednego przyczotka mamy skrajne przesto i dwa jarzma
ztgczone w 1 przestrzenny filar. Filar ten przenosi tylko re-
akcje pionowe przesta, jest wiec lekki. Swiatlo skrajne musi
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by¢ mniej wiecej réwne wysokosci filaréw, aby czoto nasypu,
spadajac stokiem stromym 1:1, nie wkroczyto do rowow. Skar-
pe nalezy wzmocni¢ brukiem. To wszystko kosztuje mniej niz
przyczotek. .

Filar jest nieporéwnanie tanszy od przyczétka, zas waga
i koszt konstrukcji wierzchniej wzros$nie tylko nieznacznie.
Wprawdzie diugos¢ jej sie zwiekszy o dwa Swiatlta. O tylez
jednak zmniejszy sie dtugos$¢ nasypu. A z powodu ciagtosci
belki i zmniejszenia sie rozpietosci srodkowego przesta (jarzma
sg wezsze od przyczétkéow i bez pochylenia $cian) zmniejszy
sie moment zginajacy, a z nim i wysoko$¢ i koszt 1 mb. kon-
strukcji przesta. Zmniejszenie wysokosci konstrukcyjnej mostu
daje nam dalszg oszczedno$¢ na kubaturze nasypu i na wy-
kupnie gruntu pod nasyp. Wolna przestrzen w obrebie prze-
set skrajnych, ktéra daje szersze pole widzenia dla oka maszy-
nisty pociagu, zwieksza bezpieczehstwo ruchu kolejowego zwtasz-
cza, jezeli trasa kolei jest w tuku. Pole widzenia sie zwiekszy
i sylwetka mostu zyska na lekkosci, jezeli po ukonczenniu mo-
stu rozporki poziome miedzy jarzmami usuniemy.

Wada belki ciggtej jest koniecznos$é precyzji w ustaleniu
wysokosci podpor. Tutaj mata nawet niedoktadno$¢ powoduje
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dodatkowe naprezenia, ktore sg proporcjonalne do wysokosci
belki. Ot6z n& szczescie w systemie przez nas obranym wy-
soko$¢ dzwigarow jest bardzo mata: Dla mostu | kl. nad 1-nym

torem otrzymaliSmy w = 28 cm = skrajnej, zas 1% czesé

srodkowej rozpietosci (7 m). Tak niskie dzwigary poddadzg
sie wlkasnym ciezarem matym nieréwnosciom bez wielkich na-
prezen. Nalezytej sztywnosci nabiera konstrukcja dopiero po
stezeniu betonu. Natomiast osadzanie sie powolne fundamen-
tow jest bardzo nieznaczne z powodu do$¢ wielkiej podstawy
fundamentu i jego sztywnosci, Ewentualnie mozna go oprze¢
na palach.

W belce ciggtej zwykle 1 tonna stali wiecej kosztuje niz
w belce wolno podpartej; wieksze stosunkowo sity poprzeczne
wiec wiekszy koszt spawania zeberek, zwojéw, wasow, gwoz-
dzi. Poniewaz jednak w naszym wypadku catkowita waga stali
jest wieksza niz w belce wolno podpartej na przyczétkach,
wiec wykonanie 4 jarzm stalowych prawie identycznych bedzie
tansze jednostkowo.

W przejezdzie nad 2-ma torami rozpietos¢ belki wolno
podpartej musiataby sie zwiekszy¢ o 4 m, wiec zamiast 8 be-
dzie 12 m. W naszym typie wystarczy zwiekszy¢ rozpietosé
srodkowg o0 2 m, przerzucajac rowy do przeset skrajnych, ktdre
zatem zwiekszg sie, kazde o 1 m. Dzieki temu uzyskamy eko-
nomiczniejszy podziat belki ciggtej (rys. 6). na rozpietosci
6,5+ 9,0+ 6,5 m.

Belka ciggta jest szczeg6lnie korzystna z uwagi na mo-
ment dodatni od ciezaru statego. Moment ten jest kilka razy
mniejszy niz w belce wolno podpartej. Poniewaz ciezar piyty
musza przenies$¢ dzwigary bez wspotdziatania betonu wiec zmniej-
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szenie to jest nader cenne. 1 tm. od ciezaru stalego daje 2—4
razy wieksze naprezenie niz 1 tm od ciezaru ruchomego.

Z uwagi na moment ujemny moznaby nad podporami $rod-
kowemi pogrubié¢ warstwe betonu pod dzwigarami, czyli zasto-
sowat skosy. Ale przez to betonowanie bytoby utrudnione,
a oparcie przesta na oczepach jarzm skomplikowatoby sie bar-
dzo. Totez zamiast skosdw lepiej dospoi¢ do stopek gérnych
naktadki i druty odgiete (kabtgki). Naktadki zwiekszajg mo-
ment bezwitadnosci przekroju dzwigara i podnosza jego $rodek
ciezkosci wskutek tego wydatnie zmniejszajg ciagnienie na gor-
nej stopce zaréwno od ciezaru wilasnego jak i ruchomego.
Druty odgiete pracujg tylko pod ciezarem ruchomym na roz-
cigganie wskutek momentu zginajacego i na $cinanie wzglednie
rozcigganie wskutek sity poprzecznej. Peinig wiec role arma-
tury na przyczepno$¢. Moment ujemny maleje bardzo predko
z odlegtoscia na obie strony od matematycznego punktu pod-

parcia, naktadki wiec moga by¢ krotkie, Ui N RN

noszg ok. 2% wagi dzwigarow.

Przesto oprzemy na oczepach jarzm w sposob kotyskowo
przesuwowy: na gtéwce szyny moze sie ono kolysaé, a zarazem
przesuwac gtadkg powierzchnig Scianki korytka (ceownika) przy-
spojone grzbietem do spodu dzwigaréw I. Wystajgce ku doto-
wi stopki korytka odgraniczajg beton warstwy ochronnej od
konstrukcji tozyska (rys. 10). tozysko state tem sie ro6zni od
ruchomych, ze w gtéwce szyny jest wydrgzone gniazdo stozko-
wate, w ktére wchodzi czop wezszy o0 1 — 2 mm od gniazda,
przewleczony przez otwoér w Sciance ceownika i opierajgcy sie
na niej nagtdwkiem (rys. 7).

20 mm

Rys. 7.
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Montaz przejazdu naszego da sie uskuteczni¢ w nastepu-
jacy sposéb: najpierw wykonamy filar na blokach fundamen-
towych (ewentualnie opartych na palach). Jarzmo z dzwigarow
I NP potaczonych u géry szyng niby oczepem stezamy zastrza-
tem. Co dwa jarzma #taczymy w ptaszczyznie oczepdw roz-
porkami i przekatnig tak iz po kazdej stronie toru powstaje
przestrzenny filar stalowy sztywny we wszystkich kierunkach.
Nastepnie na filarach uktadamy dzwigary stalowe. Pomiedzy dzwi-
gary a szyny wsuwamy ceowniki podporowe i przyspajamy je do
dzwigaréw. W tym momencie istnieje cata konstrukcja w swej
pierwszej fazie—stalowej. Teraz nastepuje deskowanie, dospojenie
armatury na przyczepnos$¢ i betonowanie stupow i przesta. Jezeli
dtugich dzwigaréw niema, to trzeba je sztukowaé, przyczem
nalezy sie staraé, zeby styki sie mijaty. Skrajne dzwigary,
jako mniej narazone na obcigzenie ruchome, mozna zetkng¢
w Srodku przesta srodkowego. Obie potowy przysziego dzwi-
gara nasuwamy kazdg na inny filar i przysuwamy do S$rodka
az sie zetkng: oparte kazda na dwu podporach w odstepie Ij
moga bezpiecznie wystawaé¢ ku srodkowi na potowe rozpietosci

$rodkowego przestat. j. na ~ < 1, poczem je zespajamy. Inne

dzwigary zetkniemy w innych miejscach. Podnoszenie i nasu-
wanie pojedynczych kawatkéw lzejszych jest oczywiscie tat-
wiejsze, niz dzwigarow dtugich, ktérych nie trzeba spajaé. Sty-
ki czotowe, wzmacniamy nakiadkami przyspojonemi do stopek
z uwagi na momenty w miejscu stykowem i ew. przykiladkami
z obu stron Scianki z uwagi na sity poprzeczne od ciezaru sta-
tego. Styk powieksza chropowatos¢ powierzchni a wiec zwie-
ksza przyczepnos¢. Wogole zastosowanie spawania daje tu
ogromne uproszczenia. Po stezeniu betonu mozna rozporki
i przekatnie w ptaszczyznie oczepéw odjgé¢ (palnikiem acetyle-
nowym), aby zwiekszy¢ widzialno$¢ pod mostem i zaoszczedzié
nieco materjalu. W razie gdyby nasilenie ruchu kolejowego
byto tak wielkie, iz trudno bytoby znalezé odpowiednig przer-
we miedzy pociggami, to mozna wyzyskac¢ ciggtos¢ dzwigaréw
i nasuwac¢ je na filary wzdtuz osi mostu poczynajac od skraj-
nych podpér, jak to sie praktykuje zwykle przy montazu prze-
set ciggtych.
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CN-r\S"SL -3 zawieszenie
deskowani?
r “te: 5
K T o
L _ 4 — fe,r shLi /0 *)

M—73—K 75 7S *H 75 —

Rys, 8. Rys. 9,

Dla ilustracji powyzszych wuwag poréownamy doktadniej
dwie alternatywy przekroczenia kolei jednotorowej normalnej
mostem | klasy, a mianowicie

1) z przyczotkami (rys. 4)

2) bez przyczétkow (rys. 5, 8, 9 i 10).

W obu alternatywach przyjeto odstep dzwigaréw b = 0,75
m, dzielgc w ten sposob odlegto$¢ skrajnych dzwigaréw 6 m
na 8 czesci (rys. 8). Grubos$¢ zwirowki (balastu) $rednio 0,20
m. Ciezar zwiréwki na 1 mb. dzwigaru

gb = 0,20 .0,75 . 1,9 = 0,285 t/m.

Przyjmujac nachylenie przednich $cian przyczotkéw 10 : 1
i zamieniajgc rowy ziemne trapezowe na prostokatne murowa-
ne (rys. 9) otrzymamy rozpietos¢ teoretyczna:

dla 1 alt. 8 m

dla 2 , 55+ 70+ 55

Przyjeto dla altem. | 1

dzwigary | NP w cm = 40 28
grubos¢ pityty h cm 80 50

, warstwy ochronnej cm 5 5
wysoko$¢ uzyteczna hj cm 75 45
o = o 55 31
przekréj dzwigara F cm2 117,7 61
f—F :b cm 1,57 0,815
2nf=30f° 47,1 24,4
h' : (30 f) 1,169 1,27

Z réwnania

X h
ontantt T ong

wynika Xan= 32,6 17,9
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Alternatywa | 1

z=h —X 22,4 131
b x3
57500 9650 cm4
3n

F.z2= 59100 10490
moment bezwt. dzwigaru 10= 29172 7576

, N zespotu | = 145772 27716
Moment od ciezaru statego g 5-88§: 89, 2,145 ¢

" od balastu g = 0,285 Mb = 2,280 0,612 tm
1,5 Mp= 15.30,32 13,650
' P ' zoU

15.6,20 .0,75 6,975
M, = Mb +1,5 Mp 15,930 7,587
hj — x 42,4 27,1
Y —A

O - , — 464 743 kg/cm2
ciezar 1 mb. ptyty 0,75 .24 . h 1,44 09 t
moment od ciez. ptyty Mg = 11,52 1,93 tm
Wo = 210:w 1490 541
ag= Mg:Wo 774 357
" 9 P 1238 1100 kg/cm2

Naprezenie dopuszczalne k = 1200, zaczem grubos$¢ ptyty
moznaby w alt. Il nawet nieco zmniejszy¢, w alt. 1 za$ naleza-
toby zwiekszy¢
X

ab= -j1 — = 23,8 32,7
1 n

W belce ciagtej (alt. Il) oprécz momentu w S$rodku mostu
M7 nalezy jeszcze rozpatrzy¢é moment dodatni w odlegtosci
0,4 lj = 0.4 .55 od skrajnej podpory M55i moment ujemny
nad podporg $srodkowg M\ Dla pasa 1 m szerokiego mamy
M, —6,2 tm + 2,145 ¢
M55= 5,833 + 2,044 g
M'= -5,25 — 398 ¢
poniewaz moment M55 jest mniejszy od M7, wiec trzeba jesz-
cze tylko zbada¢ naprezenie nad podpora,
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Zamiast skosdw jakie sie stosuje zwykle w belce ciagtej,
a ktéreby tu byty kilopotliwe (wysoko$¢ skosu bytaby potrze-
bna 15 cm), wzmocnimy dzwigar przez dospojenie do goérnych
stopek naktadki

F,=4- FO= = 10 cm2
5 3
FO— 61,0 cm2
F=FO0+ Ft= 73,2 cm2

Wskutek tego S$rodek ciezkos$ci dzwigara sie podniesia na od-
legto$¢ od gérnej krawedzi

w FO_ AA 61 _ _
e ~2 F 7372 Cm

za$ moment bezwtadnos$ci wzrosnie o

1997 cm2

I# = 7576 ,
| = 9573 cm2

|~ =Ty — Ng b = 142+ 6198 —

Précz nakiadek damy druty blisko gdérnej krawedzi plyty
w odlegtosci ¢ = 15 cm od gornej krawedzi dzwigardw (rys. 10).
Druty te wygiete w tuk o strzalce c i przyspojone koncami
do stopek beda zarazem zwiekszac¢ site przyczepnosci betonu
do dzwigaréw i w tym celu winny by¢ wzgledem siebie nieco
przesuniete. Przekr6j drutéw 6 0 12 mm.

F2= 6,8 cm2
Nazwiemy
r—e+ c

Odlegto$¢ od krawedzi Sciskanej (dolnej, ktéra sie tu scho-

dzi z dolng krawedzig dzwigara)

1) krawedzi ciggnionej dzwigara ht
2) drutow h2= hi+ ¢
3) srodka ciezkosci dzwigara wzmo-

cnionego h'= hj — e

Z rownania momentoéw statycznych
-y bx2=n[F, + F2 (z+ 1]

i uwafi na
7~ H - X
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po podstawieniu
F+ F2 . F2
' 'm " T
A=2 T+ fr

f=n

otrzymamy
x2+ 2fx = A
albo (dla celéw suwaka)
X i X
2f \N2f ~V 12f)2
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Moment bezwt. przekroju sprowadzonego na stal
| = tFz2+ Fj @+ n2+ ly

on
Naprezenie
M-g---e, op - Mj e+ 7
In
« = Mg = M {r4-
ni & 1 { 2)
W naszym przypadku h —28 cm,
h"= h— e = 16,3 cm F = 73,2 cm2
r=e+ ¢ =26,7 ., F2= 6,8 ,
f=15 75 = 16 » F+ F2= 80,0 cm2
fi = 15 75 = 136cm; h'f= 163,16 = 261 cm2
rf, =267.136 = 36
A :2 297 cm2
297 .2
= 0,581
(2 H2 32 .32
X = 13,18 cm
z=h —x= 312
z+ r = 29,82
Z+ e = 14,82 "
75 .13,183= 3820 cm4
3,15
73,2 . 3,122= 713 ”
6,8 . 29,822= 6060 ”
Ig = 9573 ”
1 =20166 cm4
Momenty
Mg=398.0,75.050.24 = 36 tm
Mb = 3,98 .0,285 = 1,14
15 Mp= 15.0,75.525 = 5.90 ,,

M, = Mb + 15 Mp = 7,04,
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Naprezenia
360000 AAD
9573 11,7 — 440 kg/cm
704000, ) 5= 518
20166 e
°g  ap— 958 kg/cm2

°2= ~20166~'29,82 = 1042 kg/cm2

704000 13,18
°b== w ir = 307

Wobec niewyzyskania naprezen dopuszczalnych zmmiej-
szamy przekrgj naktadki (por. rys. 10) na
Bi- Donf- bl 2 = 2 Fo
Dtugos¢ nakiadki = 1,0 m, diugos¢ dzwigaréow 2 55+ 7 +
+ 2.0,5 = 19. Naktadki stanowig

20t - %75% wagi dzwigaréow.

Przyczotki (rys. 4),
Przekrdj: murekzwirony 1,10 .0,90 = 0,99 M2

trzon 6,00 .2,25 = 1350
fundament 1,20 .3,00 — 3,60 ,
przekroj 18,09

Dhugo$C przyczdtkow 6,60, objetos¢ 2 . 6,60 . 18,09 = 238
ms. Skrzydta ronnolegte, wysokoS¢ 7,5 m, szeroko$C u pod-
stawy 7,5 :3 = 2,5 szerokosC korony o5, przekrgj V2 (2,5 +
+ 05) .7,5 — 11,25 nt; dugosC skrzydta 5,50, objetasC 4 .5,50 .
. 11,25 = 248 ms,

Dla skrzydet uko$nych przyjmiemy 2 razy mmigj t j. 124
m3 ObjetasC przyczotkow wraz ze skrzydtami 238 + 124 =
= 362 ms.

Filary (rys. 10).
Odstep slupow 1,5 m (co drugi d2wigar). Reakcja belki
ciaglej od ciezaru statego Rg= g .6,975
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beton g —0,5.15.24 = 18 t/m
Rg= 1,8.0,975 = 126 t
Ciezar stupa=0,2.0,3.6= 36t
16,2 t
IN 16 F= 228 cm2 ag = — - = 710 kg/cm2

zwir g = 0,2.15.19 = 0,57 t/m

Reakcja od ciezaru ruchomego na pas 1 m szeroki
= 9t
15 Rp=15.15.90 = 20,2 t
zwir 0,570 . 6,975 = 40 t
242 t

Przekro6j idealny At = 20.30+ 14 .22,8 = 600 + 320
— 920 cm2

T 24200 A
°p - 15 =- 92Q = 394 kg/cm3

og+ ap= 710 + 394 = 1104 kg/cm.

Cisnienie na grunt.

Podstawa fundamentu 0,60 .6,6 =
3,96, objetos¢ fundamentu 3,96.1,4 =

= 5,55 m3 Ciezar fundamentu 5,55.2,2 = 122 t
zwir i beton przesta i stupow
(16,2 + 4,0) .5 = 101t
ciezar ruchomy 9 .54 = 486 t
R = 709t
Cisnienie na grunt
70900
1,79 kg/cm2
39600

Reakcja skrajna jest duzo mniejsza od Srodkowej, wiec
fundament skrajny jest 0,5 m szeroki.
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Zestawienie materjalu.

Alternatywa Il.

m kg/m kg- szt

Stal (por. rys. 10)

dzwigary | NP 28 w przesle . , 19 47,9 910 9
naktadki 100 .10 nad podporami . 1,0 7,85 7,85 18
drutyOlme,Gnad kazda naktadka 1,25 0,89 1,11 108
armatura na przyczepnos$¢ W

kg.

8190
141
120

410
312

2080
394

281
612
491
405
908
570
296

kg.

9173

5171

866

15210 15210

z poz. 1.

ceownik podporowy Nr. 16 . , . 6,5 12 78 4
Filary.

dzwigary I N 16 . 5,80 17,9 104 20
rozpérka | N 16 55 i7,9 98,5 4
przekatnia w pta-

szczyznie po- prowizoryczne

ziomej rozpé-

rek 100.100.11 8,5 16,5 140,5 2
krzyzulec Nr. 20 8,5 18,0 153 4
zastrzat 'Y T70.70.7 . 8,5 7.8 60,4 8
podstawa Y 0. 70,7 . . . s 6,5 7,8 50,6 8
szyna jako oczep . 6,5 35 227 4
porecze . . . . 19 15 285 2
kraweznik 70.70. 19 7,8 148 2

Beton.
ptyta 05 .6,6.192 — 63,5 m3
krawezniki 0,25.1,2.19.2 = 5,76 ,,
stupy 20 .0,3.0,2.6 = 72 .
76,46 m3

fundament 2 .05+ 0,6) 6,6 .14 = 20,35 ,,
Bruk na stozkach i skarpach pod mostem

(6,6+6,0),60.V2 .2= < 200 mJ

Alternatywa |.

Stal.
m kg/m kg. szt.
Dzwigary | N 40 8,50 92,5 787 9
+5% na przyczepnosé
porecze i krawezniki 17 22,8

7083
354
392

7829
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Beton.
ptyta 0,8.6,6 .8,6 = 455 ms
kraweznik 0,25. 1,2.8,6 = 2,6 48,1
przyczotki i skrzydia 362

Nasyp jest diuzszy niz w alt. 1 z powodu wiekszej o 30
cm wysokosci konstr.

03.40 = 12 m
z powodu skrocenia mostu o 10 m

22 m

Przekr6j nasypu 6 m wysokiego 90 m2 przyrost kubatury
ziemi 22,90 = 1980 m*.

Zestawienie kosztow obu alternatyw.

alternatywa

materjat I z przyczotkami Il bez przyczétkow
cena zt
1tlub 1 ms tlub m3 zi t lub m3 zt
stal 360 7,829 2820 15210 5475
| 44 48,1 2120 76,46 3360
beton a ( 30 362 10860 20,35 590
alternatywa | 15800 9425
1 9825 bruk 200 a 2 zI 400
réznica 5975 9825
nasyp 1980 a 1,5 z¥/m5= 2970
8945

W danym wypadku przejazd bez przyczo6tkdéw daje oszcze-
dnos¢ 5975 zt na konstrukcji i 1980 m3 na kubaturze nasypu,
razem 8945 zi, t. j. prawie tyle, ile kosztuje most bez przy-
cz6tkéw. W poréwnaniu za$ z mostem z przyczétkami nasz
most daje oszczednosé

8945
15800

100 = 57%
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INZ. BOLESEAW ORCZYKOWSKI.

MOSTY A WOJNA.

Termatem niniejszego artykutu nie bedg rozwazania Scisle
fachowe odnoszace sie do szczegblow rozwigzan konstrukcyj-
nych lub teoretycznych mostow na drogach komunikacyjnych—
chce natomiast poruszyC inng sprawe bardzo wazng w tg dzie-
dzinie, a nie omawiang jeszcze w kotach fachowych — jest to
sprawa obrony kraju i przystosowania wszystkiego, a szczegdl-
nie budowi do utatwienia wzglednie wspdtdziatania w obronie.

Sprawa mostow jest tu 0 wiele wazniejszg z iwagi na to,
ze drogi komunikacyjne a wraz z niemi i mosty w okresie
wojny bedg stuzy¢ bezpoSrednio *do obrony kraju — bedg to
zatem ,.Srodki” do walki na rowni z innemi Srodkami stojace-
i do dyspozycji wojsk welczacych. Jest to zresztg zupetnie
zrozumiale, jezeli zwazymy, ze nie dosC bedzie dowiesC ammie
na miejsce walki — lecz trzeba tg armji codzien dowozi¢ zy-
wnosC i Srodki do walki, a w chwilach decydujacych o zwy-
ciestweie doprowadziC takze i rezerwy wojsk wziete czesto z in-
nych odcinkéw frontu — a wiadomo, ze najrmiejsze spozZnie-
nie wtakich przypadkach noze spowodowac niecbliczalne straty.

PorGwnanie mostéw z innemi budowami chocby f koszto-
whniejszemi jest w tg dziedzinie niemozlive — bo wojna grozi
tylko tym budomom, ktore sg wazne dla obrony kraju, awiec
wezystkie sktady i wytwormnie Srodkow do walki i do wyposa-
zenia Wojsk oraz koszary wojskone jako zbiorniki rezerw zy-
wg sity armji — a te zazwyczaj lezg w jakichs wjekszych osrod-
kach czy miastach i w czasie wojny napewno bedg mialy Srod-
ki do obrony przed nalotem lotnictwa niszczycielskiego— pod-
czas gdy mosty wszystkie sg wezne dla wojny, atylko znikoma
ich iloS¢ bedzie leze¢ w tych oérddkach, ktére bedg chronione
przed niszczacem dzialaniem nieprzyjaciela — cala za$ pozo-
stala reszta mostow lezaca poza oSrodkami chronionemi bedzie
bezbronna i zdana na los szczescia lub taske i nielaske prze-
latujacych eskadr lotniczych nieprzyjacielskich.

Ze w przysziej wojnie lotnictwo sprawi nam niespodzian-
ki w postaci silnych desantow lotniczych na dalekich tytach
armyji welczace] a nawet w Srodku kraju, mozenmy wnioskowac
z wyscigu konstruktoréw w budowie coraz to wiekszych ma-
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szyn lotniczych — uzbrojonych juz nietylko w bomby lotnicze
i karabiny maszynowe, ale i dziata coraz to wiekszego kali-
bru — a wiec $rodki do walki wybitnie lgdowej. — Kto wie,

czy nie bedzie tu podobnie jak z todziami podwodnemi, ktére
przed wojng Swiatowg znajdowaly sie jescze w okresie préb—
a w dwa lata po6zniej byly zdolne do unieruchomienia komu-
nikacji morskiej catego Swiata przez jedno tylko panstwo, w do-
datku nie najmocniejsze na morzu — a przeciez lotnictwo juz
dawno wyszto ze stadjum préb i eksperymentéw. Mozna réw-
niez wnioskowac i z tego, ze we wszystkich wielkich panstwach
sg utworzone osobne ministerstwa lotnictwa obok ministerstwa
wojny i marynarki. Dowodzi to, Zze lotnictwo jest tam posta-
wione na réowni obok wojsk lgdowych i morskich, obowigzane
do wspoétdziatania z niemi w zwalczaniu nieprzyjaciela ale tez
i zdolne do wykonywania samodzielnych dziatan wojennych.

Zrozumienie wazno$ci ochrony mostéw w okresie wojny
stanie sie zrozumiatem, jezeli weZmiemy pod uwage, ze zwal-
czanie przeciwnika nie moze by¢ ograniczone do jednostron-
nego tylko wysitku, t. j. na froncie. Dowiodta wreszcie wojna
Swiatowa, ze zwalczenie, przetamanie i zniszczenie zywej sity
przeciwnika na froncie jest prawie niemozliwem bez zniszcze-
nia jego zasoboéw zaopatrzenia i wyczerpania S$rodkéw mater-

jalnych oraz zdolnosci wytworczych — lub conajmniej uniemo-
zliwienia dowozu zaopatrzenia z kraju na front. Dowdz z kraju
na front przewiduje sie zasadniczo kolejg — ale ktéz moze

zapewni¢, ze w przysziej wojnie koleje nie ulegna zniszczeniu
a przez to unieruchomieniu zaraz w pierwszych dniach? a wie-
my z wojny Swiatowej, ile czasu potrzeba na odbudowanie je-
dnego S$redniego tylko mostu kolejowego — przez ten czas za$
dowoéz kolejowy musi by¢ zastgpiony dowozem samochodowym
czy konnym po drogach kotowych i nie moze doznac¢ przerwy.

Widzimy przeto, ze dobre drogi i cate mosty sg takim
samym S$rodkiem do zwalczania nieprzyjaciela jak dobra arty-
lerja czy lotnictwo i ze nie znajdziemy tu zadnych argumen-
téw, ktore mogtyby jedng z tych broni wywyzszy¢é wobec drugiej.

Te przyczyny przemawiajg za tem, azeby w budownic-
twie mostowem byty uwzglednione wszystkie warunki, ktéreby
rownocze$nie utrudnialy nieprzyjacielowi zniszczenie mostu
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a zarazem wiasnej armji utatwiaty jaknajszybszg odbudowe w wy-
padku zniszczenia.

Sprawa ta obecnie jest dla nas bardzo aktualng, szcze-
g6lnie w obecnym okresie rozbudowy trwatych drég komuni-

kacyjnych, a w zwigzku z tem, statych mostéw — a do takich
przewidywan nadaje sie wilasnie najlepiej okres gruntownej
przebudowy drogi czy mostu — tatwiej w tym czasie wykonac

budowle tak, azeby byla przystosowang do wymagan, jakim
w okresie wojny winna odpowadaé¢, anizeli w czasie wojny do-
pioro dostosowywac¢ te wymagania do istniejgcej juz budowli—
jest to tembardziej wskazane, ze w okresie wojny sity robocze
beda pewnie bardziej potrzebne na innych miejscach pracy
i dla innych celdw, moze wazniejszych.

W celu rozpoznania tych warunkoéw, jakim most winien
odpowiada¢ w okresie wojny, zastandwmy sie nad tem, jakie
dziatania ze strony nieprzyjaciela podjete bezposrednio w celu
zniszczenia mostu, czy tez robione w zwigzku z innemi wyz-
szemi celami stanowig niebezpieczenstwo dla mostu, przyczem
réwnocze$nie rozwazymy odpornos$¢ konstrukcji i materjatu,
z ktérego most jest wykonany wzgl. jego gitdwne czesci
konstrukcyjne i ewentualnie, jakie mamy mozliwosci uod-
pornienia mostu przeciw takim dziataniom nieprzyjaciela,
lub nawet jakie mamy mozliwosci catkowitej ochrony mostu
przed mozliwoscig takich dziatan, Rozpatrzmy zatem te oko-
licznosci, ktére moga nam da¢ pewne wskazowki, jak powin-
nisSmy budowaé most, azeby on odpowiadat swemu celowi,
a rownocze$nie zadowolit wymagania zwigzane z koniecznoscia-
mi, ktdéreby utatwialy zoinierzowi jego zadanie w okresie woj-
ny. Bedag tu dwa zasadnicze wypadki do rozpatrzenia — na
froncie i na tylach wojsk walczgcych.

Na froncie. Wszyscy, ktérzySmy przebyli wojne S$wiato-
wa, wiemy dobrze o tem, jakiem zmartwieniem dla wojsk wal-
czacych jest most, a choéby nawet maly przepust, znajdujgcy
sie za ich plecami, a ktoéry znajduje sie w otwartym terenie
i pod obserwacjg nieprzyiacielskiego artylerzysty — nietylko
fura z amunicjg, albo kuchnia potowa, ale nawet zaden poje-
dynczy piechur nie przejdzie spokojnie— nie méwiac juz o tem,
ze pierwszem zadaniem tego artylerzysty bedzie zburzenie
mostu.
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Wniosek z tego taki, ze most powinien by¢ zakryty przed
obserwacja naziemng — szczeg6lnie za$ taki most, ktory lezy
w szerokiej otwartej i podmoktej dolinie a wiec w takim tere-
nie, w ktéorym jest trudno znalezé¢ przejazd z ominieciem za-
grozonego mostu. Zniszczenie lub nawet uszkodzenie budowli
zastonietej przed okiem artylerzysty jest dla niego niemozliwe,
chyba tylko skutkiem przypadku. A jakiz wniosek wyciggna¢
odnos$nie doboru konstrukcji mostu, materjatu, dtugosci przeset
i t. p. warunkéw technicznych — a szczegélnie sytuacji ogolnej
mostu w terenie?

Odpowiedz tu do$¢ trudna i wniosek nie da sie ujac
w Sciste ramy instrukcji nieomylnej — mozna tylko wniosko-
wa¢ na podstawie mniej lub wiecej trafnych przewidywan, od-
nosnie spodziewanego nasilenia akcji wojennej w danym rejo-
nie, a w zwigzku z tem rodzaju artylerji lekkiej, ciezkiej czy
najciezszej — jaka moze by¢ uzyta na danym odcinku przy-
puszczalnego kierunku obstrzatlu no i wreszcie z odpornosci
materjatu, z ktérego wykonane sg poszczeg6lne czesSci kons-
trukcji mostu, a w koncu takze od rodzaju tej konstrukcji.

Co do odpornosci przeciw pociskom artylerji, to mozna
tylko ogdlnie stwierdzi¢, ze kazdy pocisk artyleryjski jest nie-
bezpieczny i cho¢ nprz. ogien artylerji lekkiej nie wyrzadzi
wiekszych szkéd w moscie, o ile pocisk nie trafi bez-
posrednio w istotng czes¢ konstrukcji nosnej mostu, to jednak
wiekszego skupienia ognia nawet artylerji lekkiej nie wytrzyma
zaden most. Co sie za$ tyczy artylerji ciezkiej i najciezszej, to
jakkolwiek nie kazdy pocisk artylerji ciezkiej musi skutecznie
uszkodzi¢ most, to jednak pocisk artylerji najciezszej nie musi
trafi¢ w most, azeby go zburzyé, lecz wystarczy tylko azeby
taki pocisk zaryt sie w ziemie blisko filara tak, azeby funda-
menty tegoz znalazty sie w promieniu dziatania kruszgcego tego
pocisku, a napewno z filara kamien na kamieniu nie zostanie.

Co do odpornosci materjatu konstrukcyjnego, to jest ogol-
nie wiadomem, ze najodporniejszga i najbardziej wytrzymatg na

dziatanie pociskdéw artyleryjskich jest stal — materjat ten wy-
trzymuje najlepiej i bezposrednie uderzenia i wstrzasy spowo-
dowane uderzeniem pocisku i jego eksplozja na pomoscie

mostu, a nawet doskonale wytrzymuje skutki zburzenia i upa-
dek mostu na dno rzeki.
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Znanym jest takze powszechnie spos6b odbudowy mostéw
0 konstrukcji stalowej zburzonych w czasie wojny — kiedyto
starg konstrukcje choéby i uszkodzong i przecieta na dwie
1trzy cze$ci podnosi sie z dna rzeki do wysokosci niwelety
i prowizorycznie podpiera jarzmami drewnianemi lub nawet
klatkami drewnianemi i konstrukcja stuzy dalej swemu celowi.
Jest to zatem materjal, ktéry nawet po zniszczeniu mostu jest
jeszcze prawie w 100% zdolny do dalszego uzytku — bez ko-
niecznosci szukania i przywozu innych materjatbw na kon-
strucje nos$na.

Inny materjat obok stali bardzo rozpowszechniony w bu-
downictwie mostowem t. j. zelbet nietylko niema tej wytrzy-
matosci i odpornosci co stal — ale jest nawet bardzo czuly
na wstrzgsy i uderzenia ze wzgledu na monolityczny charakter
catej budowli wykonanej z tego materjatu, jego kruchos¢ i zni-
komag wytrzymato$¢ samego betonu na rozcigganie. To tez
konstrukcje mostéow zelbetowych uszkodzone podczas dziatan
wojennych lub opadte wskutek zburzenia stawaly sie tylko
kupa bezuzytecznych gruzéw zawalajagcych koryta rzek i wy-
magajacych wielu kosztow, straty czasu i sit roboczych dla
usuniecia ich z tamtad, poczem dopiero mozliwem jest wybu-
dowanie mostu prowizorycznego z innego materjatu.

Drzewo niema zastosowania w budowie mostéw statych.
W Polsce niestety mamy bardzo duzo jeszcze mostéow drewnia-
nych na drogach gidwnych, stanowigcych wazne arterje komu-
nikacyjne — te sg jednakze stopniowo zamieniane na mosty
stale z materjatéw trwatych, a wiec stal, zelbet lub kamien.
Charakter prowizoryczny mostéw drewnianych nie wyklucza
jednakze obowigzku dostosowania ich réwniez do ogélnych za-
sad ochrony przed zniszczeniem przez nieprzyjaciela w czasie
dziatan wojennych.

Co do konstrukcji mostéow, to nalezy tu zauwazy¢, ze
bardzo duze znaczenie dla ochrony przed zniszczeniem przez
padajgce pociski artyleryjskie i bomby lotnicze — bedzie mieé
potozenie pomostu i jezdni wzgledem konstrukcji no$nej mostu.
Pomost bowiem mozemy tu wykorzysta¢ jako pewnego rodzaju
tarcze ochronng wzgl. pancerz dla konstrukcji nosnej, zmusza
jac pocisk i bomby do eksplodowania na twardym i silnym
pomoscie bez wiekszych uszkodzeh samej konstrukcji nosnej—
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rzecz oczywista, ze nie mozemy marzy¢ o ochronie przed te-
mi pociskami czy bombami od ktdrych kamien na kamieniu
nie zostaje, ale tez musimy sie liczy¢ z tem, ze takie pociski
nie bedg padaty na byle jaki most — one beda mie¢ inne

przeznaczenie i uzytek — a natomiast zwyczajna przecietna
zwiréwka bedzie juz zupetnie odpowiednim detonatorem dla
mniejszych pociskéw i bomb uzywanych masami na wojnie

i trzeba tylko, azeby taki pomost nie lezat bezposrednio na
dzwigarach gtéwnych, lecz zeby te dwie konstrukcje byty od-
dzielone pewng przestrzeniag — obojetne juz czy wypetniong
lub pusta, — lecz tak dobrang, azeby sam dzwigar gtéowny
lezat poza promieniem dziatania materjatlu wybuchowego za-
wartego w pocisku.

Na ewentualny zarzut, ze przeciez pociski artylerji pta-
skotorowej padajg ukos$nie i padajac z boku mogg trafi¢ nawet
w dzwigar gidwny nie naruszajgc pomostu — odpowiem twier-
dzgco, ze rzeczywiscie jest to mozliwe, ale jednakze w warun-
kach wojennych mniej prawdopodobne z uwagi na to, Zze na-
ogo6t przeciez kierunek obstrzatu bedzie mniej wiecej zgodny
z osig podiluzng mostu — a jezeli bedziemy o tem pamietaé
w okresie budowy mostu, to nie wybudujemy go tak aby byt
narazony na obstrzat z boku.

Co do sytuacji mostu w terenie, dodam jeszcze ze wazng
role bedg tu jeszcze odgrywac¢ wzgledy taktyczno-wojskowe—
a wiec taki dobor miejsca na most, azeby w wypadku przewi-
dywanych dziatanh wojennych w danym rejonie sam teren
utatwial obrone i ew. mozliwos¢ utworzenia tam podstawy
wyjsciowej dla dalszych dziatan zaczepnych wiasnych wojsk.

Co do samej konstrukcji mostu wypada jeszcze zauwazyg,
ze poza jaknajlepszem ukryciem go w terenie i potozeniem
pomostu wzgledem konstrukcji nosnej, rownie wazng role od-
grywac¢ bedzie w mostach wieloprzestowych konstrukcja z be-
lek ciagtych — a to =z tej prostej przyczyny, ze belka ciggta
jezeli zostanie powaznie uszkodzona lub nawet przecieta, to
przeciez nie zawsze sie zawali, lecz zachowa swoje pierwotne
potozenie i tatwo bedzie wybudowaé¢ prowizoryczng podpore
w przekroju uszkodzonym. Przyktadem niech tu bedzie most
na Kamienicy pod Nowym Saczem o belce ciggtej trzyprzesto<
wej z pod ktorego jeden filar zostat w ubiegtlym roku przez
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powo6dZz podmyty i zabrany — a most mimo to nie zawalit sie
i dta przywrécenia komunikacji wybudowano tylko prowizo-
ryczng podpore w miejscu zabranego filara.

Za frontem i w kraju mosty beda zagrozone gtdéwnie tyl-
ko sabotazem i mozliwosciag nalotow lotniczych, a procz tego
nalezy tu przewidywaé¢ ewentualno$¢ desantéw lotniczych
w gtebi kraju, a w takim wypadku kazdy most moze uledz
zniszczeniu o ile nie bedzie mial na miejscu silnej ochrony
wojskowej lub znajdzie sie w takiej sytuacji jak most na fron-
cie t j. pod obstrzatem, a wtedy zatoga i ew. nadbiegajaca jej
pomoc, odczujg na wilasnej skoérze brak u budowniczych tych
przewidywan, o ktérych wyzej wspomniatem.

Ochrone przeciwlotnicza mamy czynng i bierna, obie sg
w réwnej mierze wazne i z jednakowym wysitkiem stoso-
wane — czynna polega na walce wilasnych wojsk lotniczych
i przeciwlotniczych z nadciggajacemi eskadrami nieprzyjaciel-
skiemi celem zmuszenia ich do odwrotu, za$ bierna polega na
takiem zamaskowaniu wszystkich objektéw, ktore moagiby lot-
nik zniszczyé, azeby mu uniemozliwi¢ orjentacje i rozpoznanie
celu w terenie. Sposobéw maskowania jest duzo i wszystkie
sg bardzo kosztowne — dzielg sie za$ na dwie zasadnicze
grupy.

Zastony dymowe i maskowanie sztuczne.

Pierwsze sg znane ogélnie — za$ maskowanie sztuczne
jest dotychczas jeszcze w stadjum préb i dosSwiadczen, a przy-
tem jest sztuka bardzo trudng, zmudng i kosztowng — spe-
cjalnie za$ maskowanie przeciw-lotnicze jest najkosztowniejsze
tak pod wzgledem materjalnym jak i zapotrzebowania pracy.

Do tych dwéch zasadniczych sposobdéw maskowania ja
osobiscie dodatbym jeszcze jeden spos6b — zdaje sie najtan-
szy — a mianowicie maskowanie naturalne, — ktore polega-
toby na stworzeniu juz w czasie budowy i statem utrzymywa-
niu pewnej maski naturalnej chronigcej budowle przed obser-
wacjg naziemng i ewentualnie takze obserwacjg z powietrza.

Taka maska na wypadek wojny odda nieocenione ustugi,
a choéby nawet nie byta doskonata, to uzupeinienie jej bedzie
nietrudne i niekosztowne, a gtdwnie nie bedzie wymagato tylu
sit roboczych tak bardzo potrzebnych do innych moze waz-
niejszych celéw w czasie wojny. Rzecz oczywista, ze masko-
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wanie takie w potgczeniu z dostosowaniem wszystkich innych
warunkow budowli wskazanych wymaganiami ochrony przed
zniszczeniem w czasie wojny z uwzglednieniem warunkoéw
umozliwiajacych szybkg odbudowe w wypadku zniszczenia, da
nietylko kolosalne oszczednos$ci materjalne w czasie wojny, ale
bedzie bardzo pomocne dla armji walczgcej odcigzajac znacz-
nie jej sity pozostawione na tytach, a nawet w giebi kraju ja-
ko ochrona przeciwlotnicza i do odbudowy zniszczen dokona-
nych przez lotnictwo nieprzyjacielskie. Dowo6dcy armji umo-
zliwi to wreszcie wiekszg pewnos$¢ w jego kalkulacjach i prze-
widywaniach dotyczgcych bezposrednio samej walki jak i zao-
patrzenia armji.

Zwazywszy zatem powyzsze uwagi, mys$le ze przed po-
wzieciem decyzji odnosnie budowy kazdego, chociazby na-
wet matego, mostu na wazniejszych drogach kotowych i kole-
jowych winnismy oddac¢ gtos decydujacy wiadzom wojskowym—
chociazby nawet w niektérych wypadkach ich wskazania bytly
do pewnego stopnia niezgodne z wzgledami gospodarczemi czy
ekonomicznemi. Zainteresowanie i wymagania witadz wojsko-

wych maja tu daleko wyzsze i wazniejsze cele — nie obce
zresztg i nam wszystkim i w réwnej mierze nas obowigzuja-
ce — a ktére zasadniczo da sie zawsze uzgodni¢ ze wszyst-

kiemi innemi wzgledami.

Szczegolnie za$ wazne bedg dla nas wymagania wiadz
wojskowych odnosnie:

1) usytuowania mostu w terenie,

2) materjatu uzytego na konstrukcje nos$na,

3) rodzaju konstrukcji i rozpietosci przeset,

4) zamaskowania i 0. p. 1 oraz ulatwien w szybkiej od-
budowie w wypadku zniszczenia.

Wszelkie za$ inne wzgledy muszg sie nagia¢ do tych
wymagan w mys$l zasady ze *Salus Reipublicae suprema lex.

INZ, WEADYSEAW WACHNIEWSKI.

NOWY TYP MOSTU DROGOWEGO MALEJ ROZPIETOSCI.

W numerze 6 ,L'Ossature metalligue” 1935 r. zamieszczona
zostata notatka opracowana przez autora, wspélnie z kol. inz.
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Tadeuszem Lipkowskim, pod tytutem: ,Nouveaux modeles de
ponts metalligues de faibles portees".
Obecnie podaje nieco odmienne rozwigzanie, w ktoérem

do wspétpracy z konstrukcjg stalowg zostala wciggnieta plyta
betonowa nawierzchni mostowej.

Opis techniczny mostu.

Rozpieto$¢ teoretyczna mostu 15 m. Szeroko$¢ jezdni
5,4 m., chodnikéw 1,2 m. (Rys. 12).

Celem zmniejszenia ciezaru wilasnego mostu, zastosowano
nawierzchnie z asfaltu prasowanego grubosci 5 cm. Asfalt
spoczywa bezposrednio na ptycie betonowej grubosci 16 cm.,
ktéra jest elementem nosnym, a mianowicie tworzy S$ciskany
pas gorny podtuznych dzwigaréw gtéwnych. Odwodnienie jezdni
uzyskano nadajgc jej spadek poprzeczny 15% od osi mostu ku
chodnikom, a chodnikom 1% ku jezdni. Pozatem most posiada
spadki podtuzne 1% od Srodka mostu ku podporom, lzolacjg
wodoszczelng jest asfalt nawierzchni. Poniewaz wiekszosé
warstw wodoszczelnych, stosowanych w nawierzchniach mosto-
wych, okazuje sie w praktyce nieszczelng, co powoduje zacieki
i rdzewienie nosnej konstrukcji stalowej, wiec oczywiscie nie
mozna polega¢ na szczelnosci warstwy asfaltu, w ktérej pod
wpltywem niszczenia, a szczeg6lnie pod wpltywem niskich tem-
peratur, bedg sie tworzy¢ rysy i pekniecia. Dlatego tez jako
druga warstwa wodoszczelna stuzy nos$na blacha ptaska gru-
bosci 8 mm., na ktérej spoczywa plyta betonowa i asfalt. Bla-
cha ta posiada ten sam spadek podiuzny i poprzeczny co i na-
wierzchnia asfaltowa. W ten sposob, woda, ktéra przesigknie
przez warstwy asfaltu i betonu, odprowadzona jest ku chodni-
kom i tam przez otwory w blasze Scieka do rynny podiuznej.
Spadek poprzeczny uzyskany jest zapomocg umieszczenia dzwi-
garow gtéwnych na roéznych poziomach; spadek podtuzny —
przez nadanie odpowiedniego ksztattu blasze pionowej dZzwiga-
row gtéownych. Takie rozwigzanie daje lzejsza nawierzchnie
w poréwnaniu do rozwigzan, w ktérych spadek uzyskany jest
przez zgrubienie nawierzchni, zapomocg tak zwanego nadbeto-
nu, tworzgcego martwy ciezar. Jak juz wspomniano, nawierzch-
nia spoczywa na blasze ptlaskiej grubosci 8 mm., ktérg rozpa-
trujemy jako cienka powitoke (membrane) rozpieta przegubowo

4
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miedzy belkami poprzeéznemi. Rozstaw belek poprzecznych
15 m. Belki poprzeczne wykonano z przepotowionego dwu-
teownika NP 28 przypawanego S$rodnikiem do blachy ptaskiej.
Belki poprzeczne sg schowane catkowicie w plycie betonowej.
Otrzymujemy w ten sposob zabezieczenie belek poprzecznych
od rdzewienia, co zmniejsza koszta konserwacji mostu. Obe-
tonowanie przekroju stalowego zwieksza w znacznym stopniu
jego wytrzymatosé, jednakze ze wzgledu na nieokreslonosé
wspétpracy sztywnego przekroju z betonem, oraz brak odpo-
wiednich przepiséw, okolicznosci tej nie uwzgledniono w obli-
czeniu. Do przekroju nosnego belki poprzecznej wliczono pas
blachy ptaskiej o szerokosci 205 mm. Szeroko$¢ brano w ten
spos6b aby pas blachy tgcznie z przypawanym przekrojem
Y21 NP 28 tworzyt przekréj dwuteowy, o$ obojetna ktérego
jest w potowie wysokosci przekroju. Belki poprzeczne razem
z blacha ptaska oparte sa na podtuznych dzwigarach gtéwnych,
roztawionych co 1,8 m,

Dzwigar gtdwny spawany skiada sie ze S$rodnika (blachy
pionowej) 800 X 8 mm. i pasa dolnego z blachy 300 X 25 mm.
Pasem gérnym s$ciskanym jest plyta betonowa nawierzchni gru-
bosci 16 cm.

Szerokos$¢ plyty betonowej, wliczonej do przekroju dzwi-
gara gtdwnego, odpowiednio do rozstawu dzwigaréw gtéownych
wynosi 1,8 m.

Nalezyte potaczenie stalowego Srodnika z ptytg betonowg
uzyskano zapomoca blachy poziomej 170 X 10 mm. przypawa-
nej do Srodnika, ktéra tgczona jest na nity montazowe z bla-
chg ptaska. W ten sposo6b sita Scinajaca przenosi sie ze $rod-
nika zapomoca blachy poziomej 170X10 mm. i nitdw na blache
ptaska, a z blachy ptaskiej, zapomocg belek poprzecznych
(przypawanych 2i 1INP 26) i pretow 0 10 mm. przypawanych
do blachy, na plyte betonows.

Konstrukcja taka pozwala na wykorzystanie prawie catej
wysokosci ustrojowej mostu bez straty na wysoko$¢ nawierzchni
mostowej (za wyjatkiem grubosci warstwy asfaltu) i tem samem
pozwala na zmniejszenie wysokosci ustrojowej mostu, ktéra

w przytoczonym przykiadzie doprowadzona zostata do 14E
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rozpietosci teoretycznej, za$ uzyteczna wysokos¢ konstrukcyjna
dzwigara gtéwnego do rozpietosci teoretycznej mostu.

Oczywiscie nie jest to wysoko$¢ najkorzystniejsza pod
wzgledem wagi wiasnej dzwigara gidwnego. Dazenie do malej
wysokosci ustrojowej, ograniczone warunkiem niezbednej sztyw-
nosci (ugiecie), jest w mostach drogowych maltej rozpietosci
uzasadnione zmniejszeniem kosztéw dojazdéw i przyczotkow,
poniewaz mata wysoko$¢ ustrojowa pozwala, w wiekszosci wy-
padkéw, na obnizenie niwelety drogi, wiec dojazdy (nasypy)
wypadajg krotsze i nizsze, a przyczotki mniejsze.

Piyte betonowa uzbrojono gérg siatkg jednolita Leduchow-
skiego, ktora zabezpiecza ptyte betonowg od peknigeé¢ nad bel-
kami poprzecznemi i dzwigarami gtdwnemi, gdzie z natury rze-
czy powstaja w ptycie betonowej momenty ujemne, jak row-
niez od peknie¢ mogacych powsta¢ od skurczu betonu lub
zmian temperatury. Siatka ta pozwala réwniez traktowac¢ ptlyte
jako zelbet i przyja¢ dopuszczalne naprezenie dla betonu sto-
sowane w zelbecie.

Przy obliczeniu statycznem dzwigara gtéwnego do jego
przekroju wliczono pas blachy ptaskiej o szerokosci 300 mm.,
pozostatej czesci blachy nie uwzgledniono, co zostato spowo-
dowane obawag, ze tak szeroki pas wiotkiej blachy moze sie
tatwo wyboczy¢ wobec matej przyczepnosci blachy do betonu
plyty.

Jak juz zaznaczono powyzej, celem lepszego zwigzania
blachy ptaskiej z ptyta betonowg zastosowano zbrojenie z pre-
tow okragtych 0 10 mm., przypawanych do blachy, ktére maja
jeszcze na celu utatwi¢ ukitadanie siatki Leduchowskiego.

Stalowag konstrukcje mostu zaprojektowano spawang, o po-
tagczeniach montazowych nitowanych, w czesciach dogodnych
do transportu i montazu.

Elementy montazowe sa nastepujgce: 1) tozyska podpo-
rowe, 2) dzwigary gtéwne o dtugosci 15,6 m. i wysokosci 0,835 m.,
3] pionowe stezenia poprzeczne na podporach, 4) poziome pasy
poprzeczne czesci przejazdowej o szerokosci 3.0 m. i diugosci

7,8 m., skladajgce sie z blach obejmujgcych od dotu beton
z przypawanemi belkami poprzecznemi jezdni i chodnikéow
i pretami okragtemi 0 10 mm., 5) siatka Leduchowskiego,
6) porecze.
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Przy tak pomyslanych elementach montazowych otrzymu-
jemy bardzo tatwy i szybki montaz, niewymagajacy rusztowan,
uktadania pretéw zbrojenia i szalowania pod plyte betonowa,
poniewaz jako szalowanie stuzy nosna blacha ptaska.

Zastosowanie potaczen montazowych nitowanych jest uza-
sadnione nastepujacemi okolicznosciami. Przedewszystkiem, jak
wykazuje praktyka, spoina wykonana na budowie jest prawie
trzykrotnie, a czasami i wiecej, drozsza od spoiny wykonanej
w warsztacie. Przewaznie na budowie brak jest pradu lub
prad jest nieodpowiedni do aparatdéw posiadanych przez przed-
siebiorce, co powoduje konieczno$¢ dowozu i instalowania
agregatow.

Spoina wykonana na budowie jest gorsza pod wzgledem
wytrzymatosciowym, co spowodowane jest odmiennemi warun-
kami pracy na budowie, zaleznoscig od stanu pogody, trudniej-
szym dostepem spawacza do wykonywanej spoiny, pracg spa-
wacza innym pradem niz ten, do ktorego jest przyzwyczajony
w warsztacie, utrudniong kontrolg spawania i wreszcie brakiem
na budowie tych narzedzi, ktére pozwalajg w warsztacie unikng¢
odksztatcen termicznych.

Zaletg potaczen montazowych nitowanych jest jeszcze to,
ze ulatwiaja one w znaczny spos6b montaz i sg szybkie w wy-
konaniu, co pozwala na skrécenie czasu budowy,

Catkowity ciezar konstrukcji stalowej mostu wynosi <m
22000 kg w/g nastepujgcego zestawienia:

Czes$¢ przejazdowa , . 11963 kg
Dzwigary gtowne . . . 8174
Stezenia poprzeczne na podporach 99
Porecze , 622
Siatka Leduchowskiego. . 540
tozyska . . . . 251 .
21649

15% na spoiny i nity . 351

Razem 22000 kg
Na 1 m, b. mostu przypada
22000

kg/mb
155 J
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Na 1 m2 mostu przypada
22000
15,5
Kubatura pozostatych materjatow:

betonu . . 19,50 m3
asfaltu ~ 5:00 ,
kraweznikéw kam. 0.55 ,

179 k)gz/r7n§4

Ponizej przytaczam krotkie obliczenie statyczne, ktdére
bardziej szczegétowo charakteryzuje prace konstrukcji.

Obliczenie statyczne mostu drogowego o rozpietosci 15,0 m.

Nawierzchnia (Rys. 1).

asfalt
S:
2 UVAVA\\N| J
/| beton
blacha CIHE
RyS. |
Ciezar wiasny nawierzchni:
asfalt 0,056 X 18 = 0,090 t/m2
beton 0,16 X 2,2 = 0,352
blacha 0,008 X 7,85 = 0,063

Razem 0,505 t/m2

Obliczenie blachy ptaskiej.

Blache ptaska obliczono jako cienka powiloke (membrane)
rozpieta przegubowo miedzy belkami poprzecznemi. (Rys. 2)
(patrz: Bleich ,Theorie und Berechnung der eisernen Briic-
ken" str. 357).

Rozstaw belek poprzecznych 1= 1,50 m

Ciezar ruchomy:

1. tylne koto walca 6,0 t

P=2X21l+ 10= 52 cm
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t
i 4 t .
150 | 150 150
-A
H H
150
Rys.2
Szeroko$¢ blachy wliczona do pracy
2
B X 150 + 50 = 150 cm

Poniewaz przy tak przyjetej szerokosci obciazenia od tyl-
nych két zachodza na siebie wzajemnie, przeto szeroko$¢ bla-
chy przyjeto:

2
B=05X — X 150+ 25+ 40 = 140 cm

Obcigzenie ruchome i stale,
P=60+ 150X 1,40 X 0,505 = 7,07 t.

Przekro6j blachy: F = 140 X 0,8 =112 cm?2

Rozpor:
PM2 EF _
H=T I/IT = 1., S"3
m = liczba Poissona
m= 0,3
7,072 X 1502 2150X 112
H 3 {4 X3/ 3% 314 % 5157 091 X sin2
3
3,14 X 51
2 X 150 = 740 t

Przekro6j blachy ostabiony nitami
(10 nitéw 0 20 m/m na 1 m. blachy).
Fn = 1,40 X (100 X 0,8 — 10 X 0.8 X 2,0) = 89,6 cms



— 549 —

naprezenie:

2.

74000
a= g9 826 kg/cm2 < 875 kg/cm

Przednie koto walca 8 t. daje mniejsze naprezenie,

poniewaz szeroko$¢ rozkladu obcigzenia jest korzystniejsza.

3.

H

Skupiona sita P = 4 t
2
P= 51 cm B=— X 150+ 10 = 110 cm

F = 110 X 0.8 = 88 cm2
P=40+ 1,10 X 1,50 X 0,505 = 4,83 t

i 4,832X 1502 2150 X 88
= TEPXI 3 x304% T BT o

3,14 X 51
X Sm' 2X 150 ” 53,0
Fn= 110 X (80 — 10 X 0,8 X 2.0) = 70,5 cm2

53000
e -~ = N
0 %Tg 52 kg/lcm2 875 kg/cm

Nalezy sprawdzi¢ jeszcze, czy w plycie betonowej, spo-
czywajacej na blasze ptaskiej, przy odksztatceniach sprezystych
elementéw stalowych nie powstang rysy lub pekniecia. W tym
celu sprawdzamy naprezenia Scinajgce w betonie, oraz napre-
zenia Scinajgce w betonie, oraz naprezenia rozciggajgce nad
belkami poprzecznemi gdzie powstajg momenty ujemne w pilycie.

Sprawdzenie naprezen Scinajacych:

1) tylne koto walca
60 X (1,50 — 0,5 X0,51)
Q max = — + 05X 1,07 = 5515 t
l.aUu
3 5515
x=T x Ttoxi6 = 3,7 kg/ecm2 < 5 kg/cm2
2. sita skupiona 4 t
4,0 X (1,50— 0,5X0,51)
Q max = A +05X083—-373 t
1,juU
3 3735

X= ~2-X no X 16 = 3,2 k»cm2 < 5 k2/cma



— 550 —

Sprawdzanie naprezen rozciggajacych nad belka poprzeczna.
1) tylne koto walca. (Rys. 3)

'fi

RE3

M, = — (0.103 — 0.038 P P. 1Y
M, = — (0,103 — 0,038 X 0,342 X 7,07 X 1,5 = 1,045 tm
Zbrojenie gora: h = 13 cm (Rys. 3)
13

V -1°¥B0Q = 0.475; ab= 33 kg/cm2

T = 0.00402
fe = 0,00402 X 140 X 13 = 7,32 cm2

Na 1 m szerokosci ptyty
7,32
fe = = 5,23 cm3
1,40
przyjeto siatke Leduchowskiego Nr. 13a.
fe = 5,28 cm2

Przypadek skupionej sity 4,0 t. daje mniejszy momet.

Belka poprzeczna
Rozpietos¢ belki 1,80 m
Belka poprzeczna jest belkg ciggta na sprezystych pod-
porach. Sprezystos¢ podpor nie pozwala na wykorzystanie
ciagtosci belki, wiec belke poprzeczna obliczono przy obc. ru-

*) Bleich ,Theorie und Berechnung der eisernen Briicken” str. 364.
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chomem jako belke wolnopodpartg, a tylko przy obcigzeniu
stalem i rownomiernie roztozonem jako belke ciagta.

Obcigzenie stale:

Ciezar nawierzchni 0,505 X 1,50 = 0,758 t/mb
. wiasny belki 0,042

g — 0,800 t/mb
Moment jak dla belki 5 przestowej w przesle Srodkowem.
M,t= 0,0364 X 0,8 X 1,8- = 0.092 tm
Obcigzenie ruchome:
(P)= 04X 18X 12= 8,65 t
8,05 X 1,8
Moment Mrth — 6 ~ *45 tm
Mmex = 1,95 + 0.092 = 2,042 tm
Przekroj belki poprzecznej. (Rys. 4).

&1JP28
JCp
- r * X
205

Przyjeto 1/ 1 NP. 28 i

wliczono do przekroju pas blachy plaskiej przypawanej
o szerokos$ci 205 m/m.

Szeroko$¢ obrano w ten spos6b, aby o$ obojetna wypa-
dta w potowie wysokosci przekroju.

F = 30,55+ 0,8 X 20,5 = 4695 cm2
Sx= 316 — 20,5 X 0,8 X 0,4 = 309,45 cm3
309.45

= 6,6 cm
46,95

1
Ix=3795+ J X 20,5X 0,83= 3798 cm4
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Ixo= 3798 — 46,95 X 6,62= 1754 cm4

1754
W = = 238 cm*
204200
a= 238 = 860 kE£/cm 875 kg/cm2

Sprawdzenie naprezen $cinajacych.

8,65
Q= = 433 t.
1,01 X 6,62
SX0 = 7 X 20,5 X 0,8 + —-—rmez= 136,7 cM2
4330 X 136.7

' 1754 X 1.01 = 334 kS/cn,! 710 kS/cm

Dzwigar gtowny.
Rozpietos¢ L = 15,0 m, rozstaw dzwigaréw = 1,8 m
Obcigzenie state:

Ciezar nawierzchni 1,8 X 0,505 = 0,910 t/mb
" belek poprzeczn. 0,030 ,,
" wiasny belki przyjeto 0,110
q = 1,050 t/mb
1.05 X 152
Mst — 8 — 29,6 tm
1.05 X 15
Qst= - 2-mmee = 788 t.

Obcigzenie ruchome:
(podr. inzynierski t. Il str. 758)

Mruch = 77,2 X 0.4 X 1,8 = 55,6 tm
Qruch = 23.0 X 04 X 18= 16,55t
Mmex = 29,6 + 55,6 = 85,2 tm
Qmax = 7,88 + 16,55 = 2443 t

Przekrdj dzwigara. (Rys. 5).
Elementy geometryczne przekroju zelaza:
F=75+ 64+ 17+ 24.0 = 180 cm2

Sa = 3 X (405 + 626) — 1,7 X 405 — 3 X 331 = 3093 — 689
— 993 = 1411 cm3
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1411
Z= — = 7.85 cm

la= 2 X 17067 + 3 X (16400 + 26150) + 1.7 X 16400 + 3 X
X 13712 = 34150 + 127650 + 27900 + 41200 = 230900 cm4

la,0 =230900 — 180 X 7,852= 230900 — 11100 = 219800 cm4

i 1800
roonyn Qe e /4
‘ BTT N\ g 9a-8
A ~bU?<j*10~
| £ % a
ocA N+ o0
'0 bl. 800 .8
V bl 30025
Rus. 5

O$ obojetna przekroju betonu i zelaza.

180 X 162
X = + 15 X 180 X 65.65

180 X 16 + 15 X 180
23000 + 177000 200000
= 35,9 cm
2880 + 2700 5580

180
lo2b [35.9* — (359 — 16)3 + 15 X [219800 + 180 X

X 29,752 = 3250000 + 5690000 = 8940000 cm4
8520000 X 35.9

34,2 kg/cm?2
°b 8940000
8520000 X 64,4 X 15
8940000 " 922 k</cm’' < 945 kS/cma

Moment statyczny potowy przekroju wzgledem osi obo-
jetnej.
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0,8 X 61,9
S, = 75 X 63,15 + -—-----——- - = 4740 + 1530 = 6270 cm3

Naprezenie Scinajgce na podporze osi obojetnej belki:
24430 X 6270 X 15
= - - ll;l.
! 8940000 X DTE" 322 kg/cm2 “m 710 kg/enr

Sprawdzamy jeszcze zbrojenie przypawane do blachy,
ktére ma na celu przejecie naprezen $cinajagcych pomiedzy bla-
chg i ptyta.

Wobec malej przyczepnosci betonu do blachy, naprezenia
Scinajgce muszg by¢ przejete czesciowo belkami poprzecznemi
przypawanemi do blachy, a czeSciowo przez zbrojenie z pretow
okragtych przypawanych do blachy. Prety umieszczono po
jednym na przedziat miedzy belkami poprzecznemi. (Rys. 6).

Moment statyczny przekroju dzwigara wzgledem dolnej
krawedzi ptyty betonowej:

180 X 162
S = - = 23100 cm3
Sita Scinajgca na jednostke dtugosci
24430 X 23100
1= 8940000 = 63'2 k4/cmb’
Sita Scinajgca na ditugosci 75 cm
T = 63.2 X 75 = 4740 kg
przyjeto 10 0 10 m/m
4740

1= 10X 079 = 600 kg Cm" < 710 ~
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Sprawdzenie $rodnika na wyboczenie (zwichrzenie).
Rozstaw usztywnien ca 1,50 m (rys. 7).

(Patrz Gregor ,Der praktische Stahlhochbaum”. Bd. Il 2
Teil. str. 154)

~ 150 «
- 1,88 = 6,7
tT - 0,8
K 8\ 27 ticm?2
= t
xkr= 1898 X 6,7 X (-81") - > cm

trz= 0,322 t/cm2

1.27
N

wspotczynnik pewnosci: V — —4

bl 100*10
b'0,8

Rys. 8

Sprawdzenie zebra usztywniajacego na podporze, (rys. 8).
Do przekroju wliczono pas blachy s$rodnika o szerokosci
200 m/m.

F=20+ 20 X 0,8 = 36,0 cm2
Ix=2X 386 = 772 cm4

772
ix~ V — = 4,62 cm
36,0
J 8on
. = 17,3 s = 0,82
i “ 4,62
24430
= 830 kg/cm < 945 kg/cm2
0,82 X 36,0

Obliczenie chodnikéw.

Ciezar wiasny nawierzchni (rys. 9).

asfalt 0.02 X 1.8
beton 0,10 X 2,2

0,036 t/m2
0220 ,,
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blacha 0,006 X 7,85 = 0,047
belki 0,010 ,,
porecze i rézne 0,037

Razem 0,350 t/m2
Obcigzenie ruchome 0,6 t/m

asfalt

Rus. /0
Belki podtrzymujgce chodnik. (Rys. 10).
Rozstaw belek 1,5 m
1= 08 m g= 15X (0.6 + 0,350) = 1,423 t/mb
1,423 X0,82
M= - == 0,456 tm

Przekréj J2 1 NP. 16 i bl, 107,3X6 m/m (Rys. 10).
F= 114+ 0.6 X 10,73 = 17,85 cm2
Sx= 68,0 — 0,18 X 10,73 = 66,1 cm3

Ix= 4675+ Y X 10,73 X 0,6* = 468.3 cm4

10= 468,3 — 17,85 X 3,72- 224,3 cm4

224.3
W = = 52,4cm
43

45600
a= - 524 - = 870 kg/cm2 < 875 kg/cm2
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Porecze. (Rys. 11).

P

77777777777

Rus. U

Parcie poziome q = 0,08 t/mb.

Rozstaw stupkéw 1,5 m

0.08 X 1,52
Pochwyt. M — b = 0,0225 tm
przekr6j rura 0 2"; W = 8,73 cms
2250
a= = 258 kg/cm2

Stupek. P = 0,08 X 15= 0,12 t
M= 0,12 X 11 = 0,132 tm
przekréj CNP. 6 1}! W = 17,7 cm3

13200
a - N7  — 746 kg/cm?2

Stezen poziomych wiatrowych nie zastosowano poniewaz
most dostatecznie steza jezdnia. Stezenia poprzeczne pionowe
zastosowano na podporze. Przeniesienie sit poziomych parcia
wiatru z dolnego pasa dzwigara gtéwnego na ptyte jezdni uzys-
kano w skrajnych dzwigarach zapomocg sztywnego potgczenia
pionowych zeber usztywniajacych blache pionowg dzZzwigara-
z belkami poprzecznemi. (Rys. 12).
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INZ. E. HILDEBRANDT.

CELOWOSC STOSOWANIA MOSTOW STALOWYCH
MALEJ ROZPIETOSCI.

Mosty stalowe malej rozpietosci sa wykonywane w na-
szem budownictwie drogowem do$¢ rzadko, a stosuje sie je
przewaznie w tych wypadkach, gdy mamy do uzycia belki sta-
lowe, pozostate z rozbidrki innego mostu.

Jedng z przyczyn matego zastosowania mostéow stalowych
jest brak typéw tego rodzaju mostéw, gdy tymczasem typy
mostoéw zelbetowych, wydane przez b. M. R. P., stosuje sie od
kilku lat, a w ostatnich czasach weszty w uzycie, opracowane
za posrednictwem Rady Cementowej nowe typy, oparte na
przepisach Polskiego Komitetu normalizacyjnego z r. 1935.

Inzynier drogowy, Kktéry zazwyczaj decyduje o wyborze
materjalu mostu, chetnie korzysta z gotowych typoéw mostéow
zelbetowych, niz projektuje most stalowy, pomimo, ze uznaje
niejednokrotnie ten ostatni za bardziej pozadany ze wzgledu
na. szybkie i tatwiejsze wykonanie.

Druga przyczyna matego rozpowszechnienia mostéw sta-
lowych tkwi w tem, ze sg one naog6t drozsze od zelbetowych.

Aby mosty stalowe moglty konkurowaé¢ z zelbetowemi,
muszag by¢ ekonomicznie zaprojektowane, na co sklada sie
przedewszystkiem wybdr rodzaju konstrukcji i rozstawienie be-
lek gtéownych.

Mosty nitowane z nawierzchnig utozong na nieckach lub
ptycie zelbetowej, nie wspoipracujacej z dzwigarami, nie moga
byé przy matej rozpietosci tansze od mostéw zelbetowych. Za-
stosowanie belek spawanych, ktére inozna wykonaé¢ w catosci
w fabryce, daje znaczne oszczednos$ci w koszcie dzwigarow.
W tego rodzaju mostach na budowie moga by¢ przymocowy-
wane jedynie tezniki, przyczem potaczenia te lepiej wykonac
jako nitowane ). Wspoétpraca plyty zelbetowej z dzwigarem
stalowym moze by¢ uskuteczniona przy pomocy wagsow (system
Rechniewskiego), spirali (system ,Alpha” opisany w ,L'Ossatu-
re Metalligue” Nr. 6 r. 1935) i t. p.

‘) W wielu wypadkach moga by¢ dostarczane na budowe nawet cat-
kowicie zmontowane przesta stalowe.
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Przymocowanie tych czesci do dzwigarow stalowych daje
sie wykonaé¢ jedynie dzieki spawaniu, natomiast potgczenia ni-
towane, podlegajace trwalym odksztalceniom, nie nadajg sie
do tego rodzaju konstrukcji.

Sposob obliczenia potaczen na site tnacg, powstajacy na
granicy pomiedzy plyta zelbetowg i dzwigarem stalowym, nie
nastrecza powazniejszych trudnosci.

Racjonalne rozstawienie belek gtownych jest przy zasto*
sowaniu ptyty zelbetowej w pewnym stopniu zalezne od sto-
sunku kosztu betonu do kosztu konstrukcji stalowych.

Dla scharakteryzowania zmiany kosztéw ustroju niosgcego
w zaleznosci od rozstawu dzwigarow, obliczono szereg mostow,
przyczem rozpietosci i wysokosci dzwigaréw tacznie z plyta
przyjeto takie same jak w typach mostéw zelbetowych to
znaczy:

przy rozp. 5,34 m — 54 cm
b ow 1050 , — 93
16,80 , — 140

Nawierzchnia mostéw z kostki kamiennej 10 cm na pod-
sypce, przyczem do obliczenia ptyty przyjeto nawierzchnie
asfaltowg, ktora, jako ciensza rozktada ciezary skupione na
mniejsza powierzchnie, przez co otrzymuje sie wieksze napre-
zenia w plycie.

Do obliczenia dzwigaréw przyjeto stosunek wspoéiczynni-

ki
kéw sprezystosci ,, = 10, to znaczy przekrdj betonu zmniej-
H b

szono dziesieciokrotnie, otrzy- 2.00-
mujac w ten sposob przekroéj za-
stepczy sprowadzony do zelaza. g T
Ptyte obliczono wedtug norm
Polskiego Komitetu normaliza- 730x.1Z2
cyjnego P. N. B. — 195 przy-
czem maxymalne naprezenie w
betonie ptyty waha sie w grani-
cach 50 — 56 kg/cm2 ry =t
Na rys. 1 podano typ prze-
kroju dzwigara przy rozp. 10,50 m i rozstawie dzwigaréw ~ m.
Do wspoipracy z dzwigarami stalowemi wliczono ptyte o szero-
kosci rownej dziesieciokrotnej grubosci ptyty (P. N. B. — 195).

120 *if>
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Obliczenie przeprowadzono przy rozstawie 1,0; 1,5; 2,0;
3,0 m, przyczem we wszystkich wypadkach przyjeto te samag
wysoko$¢ dzwigara tgcznie z piyta.

Wobec nadania zmiennego przekroju dzwigarowi, uwzgle-
dniajgc jednoczes$nie, ze ditugos$¢ przesta jest wieksza od teore-
tycznej rozpietosci, przyjeto, ze ciezar rzeczywisty dzwigara
wynosi 94% ciezaru teoretycznego, obliczonego na zasadzie
przekroju w S$rodku rozpietosci. Na usztywnienia $rodnika
dodano 10% wagi stali w dzwigarze. Wobec tego ciezar stali
z usztywnieniem wynosi 103% ciezaru teoretycznego.

Poza tem obliczono objeto$¢ betonu i ciezar uzbrojenia
w phlycie, oraz ilo$¢ zelaza utozonego wzdtuz mostu w tych
miejscach, gdzie naprezenie w betonie przekroczy granice do-
puszczalne. Koszt 1 tonny konstrukcji stalowej spawanej przy-
jeto 680 zt, 1 kg zelaza 0,50 zt., 1 m3 betonu 60 zt. Wszyst-
ko obliczono na 1 m2 rzutu poziomego ptyty zelbetowej.
Kosztu teznikéw poprzecznych, szalowania piyty i montazu
mostu nie uwzgledniono, przyjmujac, ze jest on staly przy roz-
aych rozstawach dzwigaroéw.

Zestawienie kosztéw ustroju niosgcego w zaleznosci od rozstawu dzwigaréw.

355 sz : -
=2 S - o © = 'z S

§5 328 33 382 § £%2 , EfZ

9 2 £<2 o3t Nt> 3 F = 8 5 x93
k] =2 2 NNz _ CPuaf w R N = c €

., 38 ,° _ 24 _EE _ N © N ©

S 22 24 Sg8, 8- S22 ¥ H=2 £ §g8
N5 83 g€ 38538 4 BT 2 3% g% BE

r® o 4 Odand OFfa O 2 V4 Y =2 ¥ Y > 3
m ra kg- kg kg. kg- zt zt zt zt

1,00 50,80 52,30 52,30 35.55 12,93 48,48

524 1.50 55,60 57,30 38,10 25.90 15,26 41,16

2,00 63,40 65,30 32,65 22,20 17,13 39,33

3,00 83,40 86,10 28,70 19,50 20,07 39,57

1,00 100,80 103,80 103.80 70,00 12.93 82,93

10 50 1,50 108,30 111,80 74 30 50,50 15,26 65,76

2,00 12520 128,80 64,40 43.75 17,13 60.88

3.00 168,50 173,50 57,80 39,25 20,07 59.32

1,00 155,00 159,70 159,70 4,7 10850 2,35 1293 123.78

16.80 1,50 170,50 175,70 117.20 7,9 79,70 3,95 15.26 98,91

2,00 194,80 201.00 10050 95 6830 4,75 17.13 90,18
3,00 226,00 233,00 77,70 16,2 52,90 8,10 20,07 81,07
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Wyniki zestawione w powyzszej tabeli uwidoczniono na
wykresach (rys. 2 i 3).

Na pierwszym z nich podano oddzielnie zmiane kosztu
ptyty zelbetowej i oddzielnie kosztu dzwigaréw stalowych
w zaleznosSci od ich rozstawu:

Na rys. 3 zestawiono koszt dzwigaréw z piytg na 1 m2
rzutu poziomego plyty (linje ciggte) bez teznikédw, montazu
mostu i szalowan plyty. Jak wida¢ z wykresu, minimalny
koszt dzwigara a rozp. 534 m wypada przy rozstawie okoto
3,5 m, to znaczy ze im wieksza rozpietos¢ tem wiekszy nalezy
da¢ rozstaw dzwigarow.

Jak wskazuje ksztatt wykreséw, nieznaczne odchylenie od
najkorzystniejszego rozstawu, niewiele podnosi koszt dzwi-
garow

Przy duzym rozstawie dzwigaroéw i niskich dzwigarach
kat nachylenia pretow teznikéw poprzecznych wypada bardzo
maly, co nie daje gwarancji dobrego wspdtdziatania dzwigarow,
Z tego wzgledu bardzo czesto zmniejszamy rozstaw dzwigaroéw,
majac jednak na uwadze, ze im mniejszg jest ilos¢ dzwigarow
tem konstrukcja wypada lzejsza,

Wyzej opisane wykresy kosztow mogg mie¢ zastosowanie
w mostach projektowanych do jednorazowego uzycia. Przy
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masowej produkcji i znormalizowaniu mostéw, koszt stalowych
dzwigaréw bedzie znacznie nizszy. Jezeli przyjmiemy, ze
znizka wyniesie 20% (t. j. 136 zt. na 1 tonnie) koszty dZzwiga-
réow z plytg (bez montazu, szalowania ptyty i teznikéw) beda
sie zmieniaé¢, jak przedstawiono linjg przerywang na rys. 3.

Z porownania wykresow wynika, ze najkorzystniejsze roz-
stawienie dzwigaréw w mostach typowych wypadnie nieco
mniejsze niz w mostach projektowanych do jednorazowego
uzycia.

INZ. JERZY SLEWINSKI

STALOWE OBETONOWANE MOSTY W SZWAJCARJI.

W ostatnich czasach wykonano w Szwajearji duza ilos¢
stalowych mostéw obetonowanych. Inicjatywe do budowy mo-
stow tego rodzaju dali szwajcarscy inzynierowie powiatowi,
ktérzy spodziewajg sie osiggng¢é w ten spos6b zmniejszenie
kosztow konserwacji mostow stalowych.

Podczas gdy konstrukcje zelbetowe wymagajg wznoszenia
kosztownych i niebezpiecznych rusztowan w tozysku rzeki, kon-
strukcje stalowe obetonowane moga by¢ wykonane bez rusz-
towan i w dodatku stuza nastepnie jako konstrukcja nosna dla
deskowania.

Uzasadnienie ekonomji konstrukcyj tego typu wynika z mo-
zliwosci rownoczesnego petnego wykorzystania naprezen do-
puszczalnych dla stali jak i betonu lekko dozbrojonego. W ten
spos6b stal przenosi znane naprezenia pochodzace ze wstep-
nego obcigzenia statego, a po obetonowaniu konstrukcji sta-
lowej oba materjaly sg wciggane do wspdéipracy w przenosze-
niu obciagzen.

Jako belki gtowne wskazane sg w tego rodzaju konstruk-
cjach przedewszystkiem kratownice, a to ze wzgledu na lepszg
przyczepnos$é betonu niz w wypadku zastosowania blachownie.

Dla obliczenia mostéw powyzszych systemoéw stosuje sie
normalne sposoby, znane z wytrzymatosci materjatdéw. Nalezy
jednak przestrzegaé, azeby wykonanie konstrukcyj zgodne byto
z zalozeniami przyjetemi w obliczeniu statycznem, gdyz w prze-
ciwnym razie powsta¢ moga nadmierne naprezenia i odksztat-
cenia.
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W razie stosowania blachownie nalezy przyspoi¢ do kon-
strukcji stalowej haczyki, celem zapewnienia nalezytej przyczep-
nosci betonu do stali. Przy konstrukcjach nitowanych waru-
nek ten nie jest niezbedny. Czestokroé, celem przeniesienia
podtuznych naprezen S$cinajacych z betonu na stal, stosuje sie
spiralne uzbrojenie syst. Alpha.

Poniewaz konstrukcja stalowa w mostach tych jest znacz-
nie sztywniejsza dzieki otuleniu betonem lekko dozbrojonym,
belki moga by¢ o wiele nizsze, niz w konstrukcjach nieotu-
lonych.

Cechy charakterystyczne tego rodzaju mostow widoczne
sg na nastepujacych przykitadach:

Most na Duzym Schliere w Schoried.

W roku 1934 zbudowano narzece Grande Schliere w Scho-
ried (Obwalden) most o rozpietosci 31,20 m i szerokos$ci uzyt-
kowej 3 m. Celem odstoniecia przechodniom widoku ograni-
czono wysokos$¢ belek do 1,60. Stosunek wysokosci do roz-
pietosci przedstawia sie tu zatem jak 1/19,3. Pomimo to mak-
symalne ugiecie pod wpitywem obcigzenia ruchomego wynosi
1,8 cm t, zn. 1/1730 rozpietosci.

Poniewaz w omawianym wypadku obcigzenie ruchome
wynosi zaledwie 15,8% catkowitego obcigzenia, nasuwato sie
tylko jedno ekonomiczne rozwigzanie: podczas obetonowania
belki gtowne byty podparte w tozysku rzeki w ten sposob, ze
mozna je byto traktowaé w obliczeniu jako belki zelbetowe.

Poza ciezarem wiasnym belki przenosity przed obetono-
waniem tylko ciezar pomostu z betonu zbrojonego. Obcigzenia
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przed obetonowaniem wynosity dla kazdej belki 1,15 t/m, waga
obetonowania—na jedng belke 1,2 t/m, ciezar ruchomy—0,44 t/m.

Rys. 2, Kratownica mostu Shoried przed obetonowaniem.

Catkowity ciezar konstrukcji stalowej wynosi 17,720 kg,
t. zn. 167 kg/m2

Zuzyto ok. 25 m3 betonu zbrojonego na pomost i ok. 30
m3 betonu lekko dozbrojonego dla obetonowania belek gtow-
nych. Pomost jest pokryty na powierzchni ok. 88 m2 — 4 cm
warstwe asfaltu lanego.

Dwie identyczne konstrukcje sg obecnie w budowie w Sar-
nen na Melchaa i w Alpach na Matej Schliere.

Most na Reuss w Gisikon.

Most drogowy w Gisikon (kanton Lucerna) wybudowano
w roku 1934. Catkowita dtugo$¢ mostu wynosi 71,60 m., a roz-
pieto$¢ poszczegélnych przeset 22,40 + 26,80 + 22,40 m.

Rys. 3. Widok kratownicy mostu Gissikon przed obetonowaniem.

Wysoko$¢ konstrukcji stalowej (belka ciggta) wynosi 1,50
m. t. zn. 1/15,85 najwiekszej rozpigtosci. Belki gtéwne obli-
czone sg na nastepujgce obcigzenia: ciezar wiasny 4,975 t/mb,
ciezar ruchomy 2,57 t/mb dla kazdej belki.

Poszczeg6lne elementy konstrukcji stalowej utozono na
prawym brzegu rzeki, skad rozpoczeto montaz. Poniewaz po-
Srednie podparcie belek gtownych podczas obetonowywania
nie mogto mie¢ w tym wypadku miejsca, oparto sie w obli-
czeniu naprezen w stali nieobetonowanej na szczegétowym pla-
nie wykonania robo6t, ktoéry przewidywat jednoczesne betono-
wanie pomostu, chodnikéw oraz otulenie belek gtdwnych.
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Rys. 4, Przekr6j mostu Gisikon z widokiem nieobetonowanego filaru.

Porzadek obetonowania byt nastepujacy:

1 sze$¢ odstepéw kratownicy po 2,24 m (odlegto$¢ po-
miedzy stupami) w obu przestach bocznych, od strony przy-
czotkow.

2. o$m odstepéw po 2,23 m w Srodku przesta gtownego.

3. sze$¢ odstepow (4 w przesle bocznem, 2 w przesle
gtéwnem) przy prawym filarze.

4. sze$¢ odstepéw jak wyzej przy lewym filarze.

5. wykonanie 6 cm. dywanika asfaltowego na jezdni
i ustawienie poreczy.

Celem obliczenia naprezen w wypadku obcigzenia 2, 3,
4 i 5 trzeba byto uwzgledni¢, ze czesSci juz obetonowane pra-
cowaty tgacznie z konstrukcjg jako belka ciggta o zmiennym
momencie bezwladnosSci.

Rys. 5. Widok mostu Gisikon po ukonczeniu budowy.
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Odstepy kratownicy ponad filarami obetonowano ostatnie
azeby beton w gdrnej czesci belki byt jaknajmniej narazony
na rozcigganie. W tym miejscu naprezenie stali przed obeto-
nowaniem byto stosunkowo wysokie;

Belki gtéwne wykonano, celem zwiekszenia przyczepnosSci
betonu, nitowane. Pozatem przyspojono do belek gtéwnych
i poprzecznie w tym samym celu haki z Zzelaza okragtego.

Catkowita waga konstrukcji stalowej wynosi 83,4 t. t. zn.
130 kg/m2 konstrukcja obu filaréw, ktére wykonano jako wa-
hadtowe, wazyta razem 136 t

- *
*

Poza Szwajcarja wykonywuje sie réwniez mosty stalowe obe-
tonowane w Niemczech. Oprécz wzgledéw ekonomicznych od-
grywaja tu jednak role wzgledy socjalne.

Przy uktadaniu programu robét publicznych w Niemczech
na najblizsze lata bierze sie pod uwage jaknajszersze zatrudnie-
nie robotnikéw niewykwalifikowanych (90%) w stosunku do
kwalifikowanych (10%).

Wymagania te zgory wyeliminowaty mozno$¢ wykonania
mostéw z betonu, gdyz wtedy zatrudnteni moga by¢ wytacznie
robotnicy wykwalifikowani i doSwiadczeni. W przeciwienstwie
do konstrukcyj zelbetowych, pewno$¢ i bezpieczernstwo stalo-
wych mostéow obetonowanych nie sg zalezne w tak znacznej
mierze od wykonania w budowie, a to ze wzgledu na wytrzy-
mato$¢ samego materjatu konstrukcyjnego.

INZ. JERZY SLEWINSKI.

PRZEGLAD NAJNOWSZYCH MOSTOW STALOWYCH
ZBUDOWANYCH W CIAGU OSTATNICH LAT ZAGRANICA.

Belgja.

1) 2 MOSTY W SCHOOTEN (KANAt ALBERTA).
Wiasnosé: Administration des Ponts et Chaussees de Belgigue,
Projekt: Admin. des P. et Ch. (Service du Canal Albert a Anvers).
Wykonanie: S. A. Les Ateliers Metalligues de Nivelles.
Dwa identyczne mosty drogowe trzyprzestowe. Dzwigary
gtdwne typ. Vierendeel'a o rozpietosci 63 m. Polgczenia spa-
wane w warsztacie i nitowane na montazu.
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Rys. 1.

Ciezar kazdego mostu 332 t. Zbudowane w r. 1934. Bi-
bljografja: Ossature Metallique 1934 Nr. 9.

Rys. 2.

2) MOST ,C" W HERENTHALS.
Wiasnos$¢: Panstwowa.
Projekt i wykonanie: S. A. des Ateliers d'Enghien — St. — Eloi
a Enghien.
Most drogowy szerokos$ci 1,5+ 6,0+1,5 m i rozpietoSci
175+ 57,4+17,5 m. Dzwigary gtowne czesci Srodkowej typu

Rys, 3.

Vierendeel'a z zastosowaniem profili o szerokich bokach (pasy
dolne i stupki). Zastosowane potgczenia poprzeczne w Kksztat-
cie ramy przy kazdym wezle, przez co uniknieto stezen wia-
trowych gérnych (uproszczenie), Zbudowany w r. 1933.

3) MOST OBROTOWY MUIDE W GANDAWIE.
Witasnos$¢; Miasta Gandawy.
Projekt: Service technique des Ponts et Cours d'eau de la ville
de Gand.
Wykonanie: Societ¢ Merallurgigue d'Enghien St. — Eloi.
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Rys. 4.

Szeroko$¢ mostu 15+ 6,0+ 15 m, rozpietos¢ 22,20 +
+ 14,25 m. Dzwigary gtéwne spawane typu Vierendeel'a, Zia-

Rys. 5.

cza montazowe nitowane. Ciezar szkieletu 140 t. Ciezar ogol-
ny #acznie z instalacja maszyn 220 t. Bibljografja: Ossature
Metalligue 1934 Nr. 6.

Czechostowacja.

1) MOST TYRS NA ELBIE MIEDZY PODMOKLY | DECIN.
Wiasciciel: panstwo.
Projekt ogdlny: Minist. Robét Publ,
Projekt szczegdtowy i wykonanie: S. A. Zaklady Skoda w Plzen.
Dzwigary o S$ciance petnej rozpietosci 27,5+ 113,7 + 27,5
m, wzmocnione w $rodkowem przesle tukiem. Szeroko$¢ mo-
stu 2,0+ 92+ 2,0 m.
Przesto Srodkowe montowane byto jednoczesnie w dwoch
czesciach na rusztowaniach ustawionych na przestach skraj-
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nych i nastepnie potaczone przy pomocy prowizorycznego pod-
parcia w $rodku przesta $rodkowego. Materjat: stal wysoko-
wartosciowa.

Rys. 7.

2) MOST PRZEZ MORAWE KOLO BRODSKE.

Wiasnos¢; panstwowa.

Projekt og6lny: Dep. 12a Min. Robét Publ.
szczeg.: inz. A, Matolin z Pragi.

Wykonanie: inz. dr. A. Kratochwil z Pragi.

Rys. 8.

Trzy przesta rozpietosci 14,40 + 46,80 + 14,40 m; szero-
kos¢ 0,95 +" 5,50 + 0,95 m. Pomost zelbetowy, w przesle $rod-
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kowem dzwigary ‘tukowe, w przestach skrajnych dzwigary
o Sciankach peitnych. Zbudowany w r. 1931.

3) MOST PRZEZ RADBUZE W DOUDLEWCACH.

Wiasnosé¢: powiat Plzen.
Projekt i wykonanie: S. A. Zaklady Skoda.

Rys. 9.

Szeroko$¢ mostu 15+ 6,0+1,5 m. Przesto s$rodkowe:
tuk stalowy dwuprzegubowy o Sciance petnej rozpietosci 50,6
m i strzalce 10,4 m. Konstrukcja catkowicie spawana. Ciezar

Rys. 10.

stali 111 t. Przesta skrajne z zelbetu. Zbudowany w r. 1933.
Bibljog-afja: Zpravy vereine sluzby technicke Praga 1934 Nr. 10
i Der Stahlbau 1934 p. 108.

Danja.
MOST W AALBORG PRZEZ LIMFJORD.

Witasnoé¢: miasto Aalborg.
Projekt: Kampmann, Kierulff, Saxild.
Wykonanie: Gutehoffnungshiitte

Aalborg, Maskin-Skybsbyggeri.
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Szeroko$¢ mostu 3,0 + 85+ 3,0 m. Konstrukcje wierz-
chnig stanowig dwie czeséci stale trzyprzestowe (rozpietosci
okoto 60 m) ztozone z dzwigaréw o Sciance peinej typu Ger-
bera, Wysoko$¢ dzwigaréw 4 m. Czesci state mostu potg-

Rys. 11.

czone sa ze sobg przy pomocy mostu zwodzonego podwdjnego
z osig obrotu stata i przeciwwagach mieszczacych sie w fila-
rach. Rozpietos$¢ czesci zwodzonej 30 m. Budowa: r. 1930 —

1933. Bibljografja: ,Der Bauingenieur” 1911; ,Ingeniren” 1926
Nr. 50, 1933. Nr. 35 i 1931 Nr. 24.

Francja i kolonje.

1) MOST ZWODZONY PRZEZ PASSE DE LA PINfiDE W MARSYLJI.

Wiasnos$é: Ponts et Chaussees des Bouches du Rhone.
Projekt i wykonanie: Compagnie de Fives-Lilie.

Rys, 12,
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Most zwodzony kolejowo-drogowy dwuskrzydiowy syme-
tryczny typu Scherzer'a. Rozpietos¢ 75 m, szeroko$¢ 1,45 +
+ 6,1 + 1,45. Ciezar zwodzony: 900 t na kazde skrzydto, z cze-

Rys. 13.

go 2s przypada na przeciwwage i czes¢ tylng. Bibljografja:
,2Journal de la Marine Marchande” Nr. 2 z dnia 1-go sierpnia
1934 roku.

2) MOST PLYWAJACY NA LAGUNE ITABDIJAN (COTE — d'IVO-
IRE, Afryka Zachodnia).

Wiasnos$¢: Gouvernement General de I'A. O. F.
Projekt i wykonanie: Etablissements Dayde.

Most ptywajacy dla przeprowadzenia szosy o szerokosci
15+ 85+ 85+ 15 m. W osi mostu potozony jest waskoto-
rowy tor kolei zelaznej (szeroko$¢ 1,5 m, lokomotywa 39 t).
Czes¢ srodkowa mostu ztozona jest z 6*ciu elementéw 35-cio
metrowych, konsrtukcji nosnej metalowej, z ktorych kazdy
wspiera sie na dwu pilywakach podituznych (wzdtuz osi mostu)
0 objetosci 264 m3 znajdujgcych sie wzgledem siebie w odlegtosci
8.5 m od osi do osi. Potaczenie przeset przybrzeznych statych
z czesScig ptywajaca uskutecznione jest przy pomocy metalo-
wych przeset o rozpietosci 40 m opierajacych sie swemi od-
rzecznemi koncami na piywakach poprzecznych o objetosci
480 m3 pozwalajgcych na ruchy ku gérze (dochodzace do 1,5
m) spowodowane przyborem wody. Spadek przeset przejscio-
wych w okresie przyboru moze by¢ regulowany przez dopro-
wadzenie balastu wodnego i nie przekracza nigdy 20 mm na
metr. Dla umozliwienia przejscia objektom ptywajgcym o wiek-
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szych rozmiarach przewidziany jest otwo6r w czesci plywajace;j.
Zastosowanie powyzszego typu mostu usprawiedliwione jest ro-
dzajem dna na ktoére sklada sie blotnisty osad siegajacy wiek-
szych glebokosci, co prawie uniemozliwia budowe podpér

Rys. 14.

statych. Plywaki: stal z domieszka miedzi. Ciezar ogo6lny
konstrukcji metelowej 2200 t. Budowa: r. 1926— 1931. Bibljo-
grafja: ,Genie Civil" 25 luty 1933.

Holandja.

1) WIADUKT DROGOWY W NUTH NAD LINJA KOLEJOWA SIT-
TARD — HERZOGENRATH.

Rys. 15.
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Wiasno$é: Holenderskie Koleje Zelazne.
Projekt: ” W wespot z N. V. Elektro-
lasch Mij. w Leiden.
Wykonanie: N. V. Electrolasch Mij. w Leiden.
Przejscie drogi w gérnym poziomie z pomostem o0 szero-
kosci 6 m i chodnikami dla pieszych. Dzwigary gtéwne typu

Rys. 16.

Vierendeel'a z pasami gérnemi parabolicznemi. Konstrukcja
catkowicie spawana. Pomost z zelazobetonu systemu Alpha
tworzacy przekroj jednolity z podtuznicemi stalowemi oraz za-
stepujacy stezenie wiatrowe w poziomie paséw dolnych.

Jugostawija.
1) MOST DROGOWY ,KROLOWEJ MARJI" PRZEZ SAWE KO-
O RACA.
Witasnos$é: Ministerstwo Robo6t Publicznych.
Projekt: Jelsingrad G. m. b, H.

Wykonanie: Yereinigte Stahlwerke Dortmund i Jelsingrad G.
m. b. H.

Rys. 17.

Most kratowy dla ruchu kotowego; dzwigary typu Ger-
bera trzyprzestowe 125+ 150+ 125 = 400 m. Odstep dzwiga-
6
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Rys 18.

réow gtownych 6,5 m. Szeroko$¢ pomostu 5 m. Montaz na
rusztowaniach statych. Ciezar stali okoto 2300 t. Budowa: r.
1931 — 1934,

2) MOST DROGOWY ,KROLA ALEKSANDRA |I" PRZEZ SAWE
W BEOGRADZIE.

Wiasnosé¢: Ministerstwo Robo6t Publicznych.
Projekt i wykonanie; Societe des Batignolles, Paryz, Gutehoff-
nugshiitte Sterkrade.

Rys. 19.

Most wiszacy dla ruchu kotowego o rozpietosci 261 m
przesta S$rodkowego. Rozstaw dzwigaréw gtéownych: J4,5 m.
Chodniki na wspornikach 3y metrowych z obu storn. Czes¢
przejazdowg zawieszong na tancuchach gibkich stanowi belka

Rys. 20.
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sztywna z blach zelaznych o przekroju skrzynkowym. Wyso-
kos¢ belki 4,3 m. Montaz jednoczesny z obu brzegéw na ru-
sztowaniach statych, w czesci za$ srodkowej — wspornikowy
na wysokosci zezwalajacej na zegluge. Ciezar konstrukcji me-
talowej okoto 7000 t. Zbudowany w latach 1930 — 1934. Bi-
bljografja: ,Bauingenieur” 1930 Nr. 49/50.

Niemcy.

1) MOST USEDOMSKI POD ZECHERINEM,

Wiasno$é:  Regierungsbaurat von Hanffstengel, Berlin.
Wykonanie: Beuchelt Co, Griinberg. J. Gollnow Sohn, Stettin.

Rys. 21.

Most drogowy z pomostem o szerokosci 6 m z chodni-
kiem bocznym szerokosci 15 m. Konstrukcja wierzchnia:
pie¢ belek kratowych trapezoidalnych wolnopodpartych o roz-

\

n uoo ,i* *0007}2500 In nm 'i* tooo 1 || noo
Rys, 22.
pietosciach od 59 m do 63,7 m. Most zwodzony o 25 m roz-

pietosci typu ,Scherzer". Zbudowany w latach 1930 — 1931.
Bibljografja: Bautechnik 1932, Nr. 20, 22 i 24.
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Rys. 23.

2) MOST PODNOSZONY PRZEZ RETHE KOLO HAMBURGA.
Projekt: Dr. inz. Voss, Kiel.

Rozpietosé: 75 m, wysokos¢ podnoszenia 35,25 m. Prze-
prowadza kolej zelazna i szose dwukierunkowg. Wieze ztozo-
ne z 6-cio pietrowych ram podpartych zastrzatami. Most
podnoszony tworzy belka kratowa wysokosci 8 m.

Rys. 24.

Ruch ku gdrze umozliwiony jest przy pomocy 4-ch wat-
kéw w kierunku poprzecznym potozonych na poziomie pasa
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gornego belki kratowej oraz jednej pary watkow w kierunku
podtuznym. Przeciwwagi 620 t. Budowa 1934 r. Bibljografja:
Bautechnik 1934, Nr. 51.

3) MOST DROGOWY PRZEZ ODRE KOLO POPPELAU.
Wykonanie: Baeumer Loesch, Oppeln, Vereinigte Oberschle-
sichte Hiittenwerke A. — G,: Gleiwitz. Beton und
Monierbau A, — G., Hindenburg,

—

60 m__Itt0 i

B 7620 ]
frin/orced coocrth

Rys. 25.

Szeroko$¢ mostu 1,5 + 6,0 + 15 m. Przesta przybrzez-
ne — belka ciagta zelbetowa, $rodkowe — belki stalowe typu
Gerber'a. Diugos¢ catkowita: 325 m. Zbudowany 1934 r.
Bibljografja: Bautechnik 1934, Nr. 16.

Szwajcarja.
MOST W TESSIN GIUBIASCO - SEMENTINA.

Rys. 26.
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Wiasnos¢: Consorzio Bonifata di magadino.

Projekt: Eisenbaugesellschaft, Zurich.

Wykonanie: Eisenbaugesellschaft, Zurich mit Ortlicher Unter-
nehmervereinigung.

Szeroko$¢ pomostu 0,3 + 49 + 0,3 m. Konstrukcja
wierzchnia: luk wzmocniony o rozpietosci 70,7 m z wspornika-

Rys, 27.

mi dla oparcia konstrukcyj wierzchnich przybrzeznych. Belka
wzmacniajaca z blach spawanych elektrycznie. +tuk iwieszary
z zelaza profilowego. Potgczenie nitowane. Catkowity ciezar
konstrukcji stalowej okoto 340 t, z czego 165 t przypada na
konstrukcje tukéw. Zbudowany 1933 r.

Szwecja.
1) MOST DROGOWY PRZEZ MALARSEE W STOCKHOLMIE.

Dtugos¢ catkowita: 601,50 m. Szeroko$¢ 19+ 2X 2,5 =24 m.
Dwa przesta tukowe o rozpietosci 168 m i 204 m. +tuk bla-

Ry*. 28.

szany. Wysoko$¢ wolna dla zeglugi 24 m. W budo-
wie. Ma byé otwarty do ruchu w ciggu biezgcej jesieni.

Rys. 29.
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Bibljografja: Die Bautechnik 1934 p. 507. Zaitschr. V. D. I
1935 p. 11. Byggnadsvarlden 1935.

2) MOST DROGOWY PRZEZ CIESNINE PAL W STOCKHOLMIE.

taczy sie z mostem przez ciesnine Malarsen. Catkowita
dtugos¢ 276.6 m. Szeroko$¢ 19+ 2 X 25 —24 m. Przesto

RAS. 30.

gtéwne: tuk dwu-przegubowy o rozpietosci 56 m. Potgczenie
z wiaduktem przestami dlug. 12 m kazdy. Ogélny ciezar
1123 t. Konstrukcja catkowicie spawana. Bibljografja: Die
Bautechnik 1934 p. '520.

3) MOST DROGOWO-KOLEJOWY PRZEZ CIESNINE TRANEBERG
W STOCKHOLMIE.

Rys. 32.
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Catkowita dtugos¢ 545 m, szerokos¢ 2,5+ 2+ 2X1,25 +
+12 = 19 m dla drogi i 85 m dla dwu torowej kolei zelaznej,
czyli szerokos$¢ ogdlna 27,5 m. Giéwne przesto sklada sie
z betonowego *tuku blizniaczego o rozpietosci 181 m. Wyso-
kos¢ wolna dla zeglugi 26 m. Przejscie w wiadukt przez bel-
ki zelazne rozpietosci 13 m. na betonowych filarach. Budowa

Rys, 33.

sklepienia blizniaczego za pomoca krazyn tukowych metalowych
uzytych dwa razy z zastosowaniem hydraulicznej prasy. Otwarty
dla ruchu w roku 1934. Bibljografja: Betong 1932 p. 44. Beton
und Eisen 1933 p, 295, 309. Cement und Betong 1932 — 1934.
Den nya Tranebergsbron, 1934. Beuzeitung 1933 p. 202. En-
gineering News Record 1934.

Wegry.

1) MOST DROGOWY W GYOR NA AUTOSTRADZIE WIEDEN —
BUDAPESZT.

Rys. 34.
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Wiasnos¢: Konigl. Freistadt Gyoér.

Projekt: Dyp. Inz. J. Lengyel, Gyor,

Wykonanie: Ung. Wyggon — und Maschinenfabrik A,—G., Gyor,

Belki kratowe rozp. 53 m. konstrukcji spawanej elektrycz-

nie. Ciezar 110 t Uzyskana oszczedno$¢ na wadze w sto-
sunku do konstrukcji nitowanej okoto 15% Przesta przybrzez-
ne — zelbetowe belki c\iggle 3 X 18 m. Zbudowany w r. 1934.
Bibljografja: Stahlbau 1935.

2) MOST KOLEJOWO-DROGOWY KOO DUNAFOLDVAR.
Wiasnoé¢:  Konigl. Ung. Handelsministerium,
Projekt: Prof, Dr, Ing J. Kossalka.
Wykonanie: Konigl. Ung. Staall. Eisen —, Stahl — und Ma-
schinenfabrik, Budapest.
Dzwigar gtéowny jako stalowa belka kratowa ciagta; 4-y
przesta o rozpietosci 109,4+ 136,8+ 136,8 + 109,4 m. Szero-

Rys, 35.

kos¢ pomostu 5,50 m z pojedynczym torem posrodku. Chodnik
na wspornikach 1,5 m szerokosci. Zapewniona moznos$¢ pod-
noszenia podpor w wypadku po6zniejszych ewentualnych prze-
sunie¢ terenowych, przy pomocy pras hydraulicznych. 0Ogdélny

ciezar 2810 t. Montaz na rusztowaniach statych. Fundamen-
ty filarow na kesonach. Zbudowany w r. 1929/1930. Bibljo-
grafja: Technika (Budapest) 1930, Nr. 23. Science et Indu-
strie 1935.



— 584 —

3) MOST HORTHY-MIKLOS PRZEZ DUNAJ W BUDAPESZCIE.

Wiasnoséé:  Konigl. ung. Handelsministerium.

Projekt. Dr. Ing P. Algyay - Hubert,

Wykonanie, Konigl. ung. Staat]. Eisen.-Stahl — und Maschinen-
fabrik, Budapest.

Belka kratowa ciggta diugosci 112,0+154,0+112,0 m,
szerokos¢ 3,5+ 157+ 3,5 m. Cztery dzwigary gtowne. Ogdl-
ny ciezar 8000 t Fundamenty filarbw — kesonowe. W bu-
dowie. Bibljografja: Die Bautechnik,

PRZEGLAD CZASOPISM TECHNICZNYCH.

XI.  Mosty.

1, Le Genie civil — Nr. 4 — 27 lipca 1935 r, Préby konstrukcyi spa-
wanych,

Badanie potaczen spawanych zapomocag promieni X, Inzynier Pullin
zwraca uwage w pismie The Engineer (z dn, 19/1V, r, b,), ze anglicy postu-
guja sie w réwnej mierze jak amerykanie i europejczycy na kontynencie
Europy, promieniami X w celu badania jakosci potgczen spawanych.

Istnieje caty szereg instalacyj, umozliwiajacych badanie zapomocag pro-
mieni Roentgena, Przyrzady te sg zmontowane na specjalnych samochodach
lub tez na przyczepkach do samochod6éw, dzieki czemu metode te mozna
stosowa¢ w dowolnem miejscu przy badaniach mostéw spawanych i wogoéte
konstrukcyj metalowych spawanych.

Najwiekszy koszt tej metody stanowi amortyzacja rurki promieniotwdr-
czej. Koszt ten wynosi okoto 1 franka za kazdag spoine. Co do niebezpie-
czenstwa, na ktore jest narazony personel, przeprowadzajacy te badania, to
istniejg przepisy i Srodki ostroznosci kompletnie eliminujgce tego rodzaju obawy.

2. Engineering News Record. Nr. 24 — 13 czerwca 1935. Najta-
dniejsze mosty stalowe wybudowane w Stanach Zjednoczonych P. A, w roku
ubiegtym. (2 fotografje)

Sad konkursowy, powotany przez organizacje The American Institute
of Steel Construction (w New-Yorku) przyznat nagrody na najbardziej este-
tyczne mosty stalowe, wybudowane w r. 1934, na terenie Stanéw Zjednoczo-
nych P, Am, Do pierwszej (A) Kkategorji wyréznionych mostéw stalowych
(o koszcie ponad 1,000,000 dolaréw) zaliczono most t, zw. Bourne Bridge nad
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Kanatem Cape Cod Canal. W moscie tym $rodkowe przesto ponad korytem
kanatu, stanowi wraz z dwoma bocznemi tréjprzestowa, belke kratowg z lu-
kiem gérnym w S$rodku. (Typ ten przypomina niemiecki most na Renie
w Remagen i most na Wisle w Krakowie). Projektodawcg tego mostu byta
firma: Fay, Spofford and Thorndike (z Bostonu), a wykonawcg American
Bridge Co.

Do trzeciej (c) kategorji estetycznych mostéw (o koszcie nie przekra-
czajgcym 250,000 dolaréw) zakwalifikowano drogowy wiadukt tukowy obok
Omaha, ktérego projektodawcg byt Guy Dorsey — zastepca powiatowego
inzyniera powiatu Douglas (Douglas County). Wykonywata ten most firma
Omaha Steel Works. W kategorji (B) mostéw o koszcie ponizej 1,000,000
dolaréw i powyzej 250,000 dolaréw, nie przyznano zadnej nagrody, ograni-
czajgc sie do zaszczytnych wzmianek dla projektodawcéw kolejowego mostu
Woodward Ave Bridge w Detroit, W kafegorji (C) mostéw przyznano zasz-
czytng wzmianke autorowi projektu mostu ,The Eell River Bridge w Smith
Point" (Kalifornja).

Cztonkami sadu Konkursowego byli : Dziekan Wydziatu Technologicz-
nego Uniwersytetu ,The College of The City of New-York” inz. F. Skene,
dziekan Wydziatu Sztuk Pigknych Uniwersytetu , The New-York University",
E. R. Bossange, redaktor pisma ,Engineering News-Record" inz. F. E. Schmitt,
Prof. G. Beggs, z Wydz. Inzyn, Uniw. Jrinceton, oraz Paul Cret — znany
architekt z Filadelfji.

3. Die Strasse Nr. 12 — 2-gi zeszyt czerwcowy 1935r. Most ,Prien-
bruecke" obok miejscowosci Frasdorf na szlaku autostrady Monachjum —
Salzburg.

Zarzad budowy autostrad panstwowych w Niemczech dba specjalnie
o uzyskanie najekonomiczniejszych i najbardziej estetycznych mostéw, na szla-
kach budowanych obecnie w bardzo intensywnem tempie sieci autostrad,
Dowodem tej dbatosci jest ogtaszanie konkurséw na projekty tych mostow;
na konkurs, ogtoszony na projekt wiaduktu nad doling Mangfalltal zgtosito
32 firmy budowlane az 72 projekty, Zaznaczyé¢ nalezy, ze wyb6r wyroéznio-
nego projektu byt dos$¢ trudny, gdyz nie wydawano nagréd pienieznych ani
specjalnych wzmianek zaszczytnych, lecz dano firmie, ktéra byta autorem
najlepszego projektu, wykonanie rob6t. W analogiczny sposéb wybrano do
wykonania projekt mostu t, zn. Prienbriicke obok miejscowosci Frasdorf.
Most ten przecina doling, w przekroju poprzecznym przypominajaca swym
ksztattem litere V, na wysokosci okoto 17 m. ponad najnizszym punktem
jaru tej doliny. Most ten skitada sie z 4 przeset i ogélna jego dtugos$¢ wynosi 168
m, Skiada sie on z 4 stalowych dzwigaréw gtéwnych. Na tych dzwigarach oraz
na 12 belkach podtuznych, spoczywa zelbetowa ptyta jezdni o grubosci 20 cm,
z odpowiednig izolacja, z warstwg ochronng z betonu, Filary i przyczétki wyko-
nano z betonu. Jedynie ciosy oporowe oraz komory wewnetrzne filaréw i przyczoét-
kéw wykonano z dodaniem uzbrojenia. Dzieki podziatowi filaréw na dwa nieza-
lezne stupy powyzej poziomu dolnych taw fundamentowych uzyskano bardzo
korzystne rozwigzanie dla wygladu i ozywienia monotonji szarych blokéw
betonowych. Zewnetrzng powierzchnie betonowg filaréw i przyczétkéw po-
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zostawiono w surowym stanie bez specjalnej obrobki lub wykonhczenia po-
wierzchni. Plyta betonowa o grubosci 20 cm, posiada podwdjne uzbrojenie
i przy jej obliczaniu uwzgledniono sprezyste zgiecie stalowych belek pod-
tuznych, Budowe fundamentéw wykonano w okresie od poczgatku maja do
korica wrzesnia 1934. Rozpoczeto montaz na poczatku sierpnia i ukonczono
go przy koncu 1934 r. Potem nastgpita 3-miesieczna przerwa zimowa. Plyte
zelbetowg rozpoczeto w kwietniu i wykonczenie jej zajeto 2 miesigce. W chwi-
li obecnej (koniec czerwca) zostalo do wykonczenia izolacja i warstwa
ochronna oraz nawierzchnia jezdni. Artykut podaje fotografje tego wyjatko-
wo estetycznego mostu dostosowanego do piekna otaczajacego go krajobrazu.

XIll.  Fuch na drogach, znaki drogowe i zadrzewianie drog.

1. Schweizerische Zeitschrift fiir Strassenwesen Nr, 13— 27 czerw-
ca 1935 r, Sygnalizacja na drogach i znaki drogowe, (Art. inz. A. Pe-
tera — 3'/a stry)

W celu wyjasnienia, jak nalezy ustawia¢ na drogach znaki drogowe,
Automobil Klub Niemiecki, z inicjatywy inz. D-ra Todta — naczelnego in-
spektora do spraw drogowych w Niemczech — zorganizowal raid samocho-
dowy na przestrzeni 2000 kilometréow (Berlin. Kolonja, Fryburg i Monach-

jum) i ankiete ws$réd uczestnikéw tego raidu. Pomiedzy innemi uczestnicy
tej ankiety mieli da¢ odpowiedZ na nastgpujgce pytania:

1) Odlegto$¢ pomiedzy stupami ochronnemi na drogach, sposéb ich
malowania i o$wietlania w nocy,

2) Czy nalezy specjalnie oznacza¢ brzegi jezdni szosy i czy powinno
sie dzieli¢ jezdnie na strefy, postugujac sie w tym celu specjalnemi linjami
demarkacyjnemi na powierzchni nawierzchni?

320 uczestnikéw tej ankiety dato nastepujgce odpowiedzi:

1) Co do odlegtosci pomiedzy stupami ochronnemi na szosach (przy
wysokosci tych stupéw — 110 cm):

39% wypowiedziato sie, ze odstepy pomiedzy stupami ochronnemi win-
ny wynosi¢ 10 m zaréwno na #tukach, jak i na odcinkach prostych trasy
drogowej,

41% uwazato za wskazane, by odlegto$¢ ta wynosita na tukach i na
prostych po 30 m,

12$ zalecato odstepy po 10 m na tukach i 30 m na prostych.

8% proponowato odlegtosci wahajace sie w granicach od 10 do 30 m.

Whniosek, ktéry nalezy wysnué¢ z tej ankiety, wskazuje, ze na lukach
odstep ten winienby wynosi¢ 10 m, a na prostych odcinkach 30 m.

2) Co do koloru, na ktéry nalezy malowa¢ stupy ochronne, by osig-
gnaé¢ najlepsza widocznos$¢:

stupy te byly pomalowane na biato i posiadaty pas 20 cm szerokosci
na wysokosci 0 25 cm ponizej goérnego konca stupéw, pomalowany badz na
czarno, badz na czerwono.

Ankieta data nastepujgce wyniki:
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51% wypowiedziato si¢ za kolorem czerwonym dla gérnego pasa na stupach

38% W o W czarnym dla gérnego pasa na stupach

11% » n ., » badz czarnym, badz czerwonym.

Wypadotoby wiec uwaza¢ kolor czerwony za najbardziej widoczny
w tym wypadku, wobec tego jednak, ze kolor czerwony stosowany jest
w sygnalizacji drogowej dla innych celéw, nalezy go unika¢ przy malowaniu
gornej czesci stupéw ochronnych na drogach.

3) Czy oSwietlenie stupéw ochronnych na drogach jest niezbedne ?

Stupy byly wyposazone w os$wietlenie biatego koloru na prostych od-
cinkach drogi i w oswietlenie czerwone na lukach,

57% wypowiedziato sie za os$wietleniem biatego koloru na prostych
i czerwonego koloru na tukach.

8% zalecato o$wietlenie biatego koloru zaréwno na prostych, jak i na
tukach,

27% proponowato zrodto Swiatta biatego koloru, umieszczone w wierz-
chotkach stupow,

8% uwazato oswietlenie stupéw ochronnych za zbyteczne,

4) Uwidocznienie bokéw szosy i podzial szosy na strefy jezdne,

Drzewa, stupy ochronne i innego typu stupy na bokach szosy byty
pomalowane na biato w postaci pasa 1 m szerokiego i na wysokosci okoto
1 metra ponad poziomem terenu. Na tukach w miejscach niebezpiecznych
umieszczono krate z drzewa z pasami uko$nemi malowanemi na czarno
i biato. Wjazdy na mosty, zwezone miejsca na drogach, rogi domoéw, akwe-
duki i t p. byly réwniez oznaczone za pomocg paséw biatych i czarnych.

93% uwazato za bardzo pozgdane specjalne uwidocznienie brzegéw
Szosy.

Jako wynik ankiety, przeprowadzonej w wyzej wymieniony sposéb
w Niemczech, uwazaé¢ nalezy, ze odpowiednie ustawienie znakéw ochron-
nych na drogach pozwala jezdzi¢ w dzien z wiekszg szybkoscig, a w nocy
z wiekszg gwarancjg bez pieczenstwa.

Autor artykutu daje wskazéwki, jak wykonywaé na nawierzchni drég
pasy rozdzielcze, ktére dzielg jestnie na strefy jezdni, by nie znikaty one
z biegiem czasu. W tym celu nalezy stosowaé¢ zaprawe asfaltowg odmien-
nego koloru, niz asfalt jezdni; wskazanem jest réwniez stosowanie w tym
celu gwozdzi specjalnego typu ze stali, aluminjum i t p,; bloki kauczukowe,
stosowane w tym celu, uwaza autor artykutu za niewskazane, gdyz sg one
mato widoczne i tatwo ulegajg uszkodzeniu.

XVII. Rézne.

1 Le Cenie Civil Nr. 2. — 13 lipca 1935 r, Projekt drogi dla
samochodowego pomiedzy Addis-Abeba (stolica Etjopji) a Kurmuk.

Etjopia (Abisynja) — panstwo niezalezne, jest kompletnie izolowana
od morza i otoczone nastepujacemi kolonjami:

Soudan egipski, Erytrea wiloska, Somali francuska, Somali brytyjska,
Somali wioska oraz Afryka Wschodnia brytyjska (Kenya i Ouganda) i po-

ruchu
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siada dostep do morza przez kolej francusko-etjopskg z portu Djibouti na
Morzu Czerwonem az do stolicy Etjopji — Addis-Abeba.

Linja ta — diugosci 784 kilometrow — i e szerokosci toru 1 m nalezy
do Francji. Addis-Abeba znajduje sie na wysokosci 2370 metréw ponad po-
ziomem morza.

Etjopja jest krajem gérzystym — o powierzchni 1,100.000 km.2 i skia-
dajg sie nan ptaskowzgdérza o wzniesieniu od 1600 do 2500 metréw ponad
poziomem morza — z catym szeregiem grzbietédw gérskich, dochodzgcych do
4600 metrow,

Ludno$¢ wynosi 15.000.000 i czynione sg duze wysitki w Kkierunku
udostepnienia tego panstwa dla cywilizacji nowoczesnej. Komunikacja
wewnatrz kraju ogranicza sie do karawan wielbtgdéw i mutéw. Wielbtady
moga przewozi¢ w danych warunkach 100 — 150 kg a muty okoto 75 kg.

Na zachodzie nawet w ten sposéb komunikacja zawodzi, gdyz grasuje
tu mucha ,tsetse", uniemozliwiajgca regularne korzystanie z przewozéw za-
pomoca wielbtgdéw i mutow.

Wobec tego inzynier, szwajcar z pochodzenia, M. Kiinzler — stale
zamieszkaty od r. 1930 w Addis-Abeba — uzyskat od rzadu etjopskiego kon-
cesje na droge, taczacag stolice z granicg Sudanu egipskiego w sasiedztwie
Niebieskiego Nilu, ktéry wyptywa z jeziora Tana.

Od tegp punktu granicznego Kurmur — moga by¢ juz przeprowadzone
drogi komunikacyjne w kierunku Biatego Nilu i specjalnie w kierunku doli-
ny Sennar, gdzie zapora, wybudowana na Nilu Niebieskim, pozwala na iry-
gacje plantacyj baweilny. Bytoby réwniez mozliwe potaczenie linjami kole-
jowemi w Sudanie.

Wedtug informacyj, ogtoszonych przez p. KoppeTa w numerze z dnia
15 czerwca b. r. pisma Schweizerische Bauzeitung — projektowana droga ma
przechodzi¢ przez miejscowo$¢ Nekemply i bedzie miata dtugos¢ 750 km,
Z poczatku bedzie ona wykonana jako $ciezka, przecinajgca tereny, obfituja-
ce w bogactwa mineralne; koncesja uprawnia do eksploatacji kopalin w pasie
30 km szerokim wzdtuz catej trasy projektowanej drogi. Koncesja ma obo-
wigzywaé przez okres czasu, wystarczajacy na amortyzacje zainteresowanych
kapitatow; przed amortyzacjg kapitaty te uzyskajg gwarancje oprocentowania
w stosunku 5% przez rzad Etjopji.

Ustalono, ze kapitaly te majag wynosi¢ 5.000.000 frankéw szw, Tere-
ny, przez ktére ma przechodzi¢ trasa tej drogi, sa dostepne dla ruchu koto-
wego w okresie suchym, lecz od lipca do pazdziernika w okresie deszczéw
wszelki ruch kotowy jest zupetnie wykluczony.

Spadki nie majg przekracza¢ 6% (w wyjgtkowych za$ wypadkach 8%)
szeroko$¢ nawierzchni drogi ma wynosi¢ 7 matréow w terenach zwyktych
oraz 5 metréw w nasypach i wykopach. Catkowita szeroko$¢ drogi ma wy-
nosi¢ 20 — 30 metréw, by umozliwi¢ sktady materjatéw, ustawienie stupéw
linji telefonicznej i t p. Kamieniotlomy bazaltowe dostarczg materjatu dla
nawierzchni tej drogi.

Kosztorys na sume 5 miljonéw frankéw szwajc. przewiduje, oprocz bu-
dowy drogi, instalacje telefoniczne, specjajne stacje, zasilajace samochody
w materjaly pedne, doprowadzenia wody i t. p. Wydaje sie, ze roboty te
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bedg zakoriczone w przeciggu 3 lat. Przewiduje sie wyposazenie tej drogi
w 10 autobuséw, 30 samochodéw ciezarowych i 40 przyczepek.

Projektodawcy obliczaja, ze przebycie 750 kilometréw na tej drodze
bedzie mozliwe w przeciggu 3 dni, zamiast obecnie niezbednego miesigca na
przewozy karawanami wielbtgdéw i mutéw.

SPRAWOZDANIE PREZYDJUM ZARZADU
STOWARZYSZENIA CZLONKOW POLSKICH KONGRESOW
DROGOWYCH.

Na dzienn 1 sierpnia 1935 r. Stowarzyszenie liczyto 509 czton-
kéw;, (przybyto nowych 1 oraz przez optacenie zalegtej skiad-
ki 1); zwyczajnych 505 i wspierajacych 4; w tem oso6b fizycz-
nych 371 i os6b zbiorowych 138.

Pozostato$¢ gotéwki na dzien 1.VII. 1935 r. 16356 zt. 95 gr.

Wptyneto w lipcu 1935 ro..ccooiiiiiien e , 261 ,, 20 ,
Razem . . 16618 , 15 ,

Wydano w lipcu 1935 r....cccooiiiiiiieee e . 2655 , 63 ,
Pozostaje na dzien 1 sierpnia 1935 r. , . 13962 zt 52 gr.

(w P. K. O. — 1492 zt 13 gr., Polskim Banku Komunalnym—

11925 z}. 86 gr. i u skarbnika gotowkg — 44 zi. 53 gr. i weksla-
mi — 500 zt).

PRZYSTAPILI DO STOWARZYSZENIA W LIPCU 1935 R.
B. Cztonkowie zwyczajni.

b) osoby fizyczne.

113. Wajs Bolestaw, technik — Stanistawéw, Powiat. Za-
rzad Drogowy.
Prezes (—) M. Nestorowicz
Skarbnik (—) W. Trylinski

SPRAWOZDANIE PREZYDJUM ZARZADU
STOWARZYSZENIA CZLONKOW POLSKICH KONGRESOW
DROGOWYCH.

Na dzien 1 wrze$nia 1935 r. Stowarzyszenie liczyto 509
cztonkow; zwyczajnych 505 i wspierajgcych 4; w tem oséb fi-
zycznych 371 i os6b zbiorowych 138.
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Pozostatos¢ gotéwki na dzien 1.VIII. 1935r. 13962 zt. 52 gr.

Wptyneto w sierpniu 1935r. . . . . . 132 ,, 72 ,
Razem . . 14095 , 24 ,

Wydano w sierpniu 1935 r. . . . . . 1615 87 ,
Pozostaje na dzien 1wrze$nia 1935 r. . . 12479 , 37 ,

(w P. K. O. — 174 zt. 37.gr., Polskim Banku Komunalnym

10925 zt. 86 gr. i u skarbnika gotéwkag 879 zt. 14 gr. i weksla-

mi 500 zt.).
Prezes (—) M. Nestorowicz

Skarbnik (—) W. Trylinski

SPRAWOZDANIE KASOWE KURATORJUM FUNDACJI
STYPENDJALNEJ IMIENIA PROF. M. W. NESTOROWICZA

Na dzien 1 lipca 1935 r. fundusz stypendjal-
ny wynosit:
a) obligacjami 1% panstwowej pozyczki sta-

DIlIZACYJNEJ e 4200 dolarow
b) gOtOWKG ..ccvvvieeie e 2337 zt. 81 gr.
W lipcu potrgcono przez P. K. O. za prze-

chowanie obligacyj pozyczki stabilizacyjnej , . 37 , 49

Na dzien 1 sierpnia 1935 pozostaje:
a) obligacjami 1% panstwowej pozyczki sta-
DIlIZACYJNEJ i 4200 dolarow
b) gotow kg 2300 zt. 32 gr.
(Ksigzeczka wkiadkowa P. K. O. Nr. 803385
na 89 zt. 17 gr., ksigzeczka oszczednosciowa
K.K.O. Nr. 8128 na 133 zt. 35 gr. i konto cze-
kowe P. K. O. Nr. 17212 na 2077 zt 80 gr.)

Kuratorjum Fundacji.

SPRAWOZDANIE KASOWE KURATORJUM FUNDACJI
STYPENDJALNEJ IMIENIA PROF. M. W. NESTOROWICZA

Na dzien 1 sierpnia 1935 r. fundusz sty-

pendjalny wynosit:
a) obligacjami 1% panstwowej pozyczki sta-

o] 1 4= Uon Y4 | 4 1= S 4200 dolaréw
bB) QOTOW K@ iooeeeeieeeie e 2300 zt. 32 gr.
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W sierpniu wptywoéw i wydatkoéw nie byio,
wobec czego na dzien 1 sierpnia 1935 r. fun-
dusz wynosi:
a) obligacjami 7% panstwowej pozyczki sta-
bilizacyjnej . . ® o 4200 dolaréw
b) QOTOW K@ oo 2300 zt. 32 gr.
(Ksigzeczka wktadkowa P. K. O. Nr. 803385
na 89 zt. 17 gr., ksigzeczka oszczednosSciowa
K.K.O. Nr. 8128 na 133 zt. 35 gr. i konto cze-
kowe P. K. O. Nr. 17212 na 2077 zi, 80 gr.)

Kuratorjum Fundacji.

SPROSTOWANIE

W zeszycie ,Wiadomosci Drogowe" Nr. 97 — 98 za kwie-
cien— maj 1935 r. wkradt sie btgd w podanym na str. 379
wykazie cztonkéw ustepujacych ze Stowarzyszenia na skutek
nieoptacenia sktadki cztonkowskiej nie jak wydrukowano za
1933 r. lecz za 1934 rok. Pozatem na tejze stronicy zostato
mylnie podane pod Nr b. 2. 139 Biuro Zjazdéw Samorzadu
Ziemskiego jako ustepujace na skutek nieoptacenia omawianej
sktadki cztonkowskiej wtenczas, gdy wspomniane biuro prze-
kazato wszystkie prawa i obowigzki Zwigzkowi Powiatow R, P.,
ktory byt i pozostaje nadal cztonkiem naszego Stowarzyszenia.

Redakcja.

Wydawca: Zarzad Stowarzyszenia Cztonkéw polskich kongreséw drogowych
w osobie inz. Leona Borowskiego.

Redaktor; inz. Leon Borowski.

Adres Redakcji i Administracji:
Koszykowa 75, Drogowy Instytut Badawczy przy Politechnice Warszawskiej

Druk. Jézef Jankowski i S-ka, Warszawa, ul. Zielna 20. Tel. 519-77.



MASZYNY BUDOWLANE nowe iuzywane ale fabrycznie przeglgdnigte

jakoto: betoniarki, windy i wyciqgi, zurawie, wielokrazki, rolki i bloki

linowe, pompy centryfugalne idiafragmowe, silniki benzynowe, maszynki

do ciecia i giecia zelaza betonowego oraz do klinowania drzewa, liny

stalowe, cegi do kamieni oraz wszelkie narzedzia do kamieniotomoéw,
do rob6t drogowych i betonowych dostarcza

BIURO TECHNICZNE INZ. JOZEF WEINGRON

KRAKOW, PL. GROBLE 19. Tel. 1214 5.

Wydziat Powiatowy w Nowym Tomyslu, Wojew. Poznanskie ogtasza
K ONKURS

na stanowisko technika drogowego

Wymagane kwalifikacje: 1) wyksztatcenie techniczne $rednie
2) praca przynajmniej 5-letnia w Pow. Zarzadzie Drogowym 3) oby-
watelstwo polskie.

Wynagrodzenie wedtug grupy XII lub XI st. stuzb, urzedn. sa-
morzad. w zaleznosci od kwalifikacyj.

Podanie nalezy skierowa¢ na rece Przewodniczacego Wydziatu
Powiatowego, do ktérego nalezy dotgczy¢é wiasnorecznie napisany zy-
ciorys, odpisy poswiadczonych przez notarjusza $wiadectw oraz inne
dokumenty osobiste.

Przewodniczacy Wydziatu Powiatowego:



Redakcja Wiadomosci ma na
sktadzie do sprzedazy nastepujace
wydawnictwa:

1 M. Porowski. Problem ulepszenia drég gruntowych.
1928 r. Stron 83. Cena zZt. 185

2. Prace pierwszego Polskiego Kongresu drogowego. 1928 r.
Stron 401 z wieloma rysunkami i fotografjami.
Cena Zt. 10.00

3. Prace drugiego Polskiego Kongresu drogowego. 1930 r.
Stron 138 z 2 fotografjami (obrady i uchwaty).
Cena Zt. 6.00

4. Prace trzeciego Polskiego Kongresu drogowego. 1934 r.
Stron 498 z wieloma rysunkami i fotografjami.
Cena zt. 12.00
5 Vespermann. Nawierzchnie drogowe ze smoét i mie-
szanek smotowo - asfaltowych. Przetozyt, opra-
cowatl i zaopatrzyt dodatkiem p. t. Polskie
smoty drogowe i mieszanki smotowo-asfaltowe
Inz. Wt 1. Gorski. 1932 r. Stron 240. Cena
20 zt. 50 gr, dla Czlonkéw Stowarzyszenia
Polskich Kongreséw drogowych.
Cena obnizona do ZzZi. 3.—

Ksigzki wysytane sg po wptaceniu naleznosci na
konto czekowe ,Stowarzyszenia Czlonkéw poi. kongr.
drogowych” w P. K. O. Nr. 13966, Na odcinku blankietu
nadawczego nalezy poda¢ ktdéra ksigzke poleca sie wystac

i pod jakim adresem.



