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MOSTY STALOWE W SWIETLE Il MIEDZYNARODOWEGO
KONGRESU MOSTOW | KONSTRUKCYJ INZYNIERSKICH
W BERLINIE

Wraz z catoksztattem konstrukcyj stalowych ulegajg i sta-
lowe mosty ewolucji i postepowi, odpowiednio do techniki tak
teoretycznej, jak i konstrukcyjnej. Nowe poglady, nowe me-
tody pracy znajdujg oddZzwiek i zastosowanie; poglady inne
starzejg sie i odchodzg. Czasem wynika to z chwilowej zmia-
ny pogladéw, uzyjmy stowa ,mody", czesSciej—i to z reguty—
jest to konsekwencjg logiczng rozwoju techniki, ktéry dazy do
ustrojow coraz to doskonalszych. To dazenie do lepszego po-
lega na dazeniu do konstrukcji lepszej, wiec silniejszej, tanszej
i piekniejszej.

W dziedzinie konstrukcyj inzynierskich dazenie to widzi-
my od ich zaczatkéw. Jezeli np. poréwnamy pierwsze mosty
zelazne z mostami dzisiejszymi, to zauwazymy réznice witasnie
w tych kierunkach.

Mosty dzisiejsze sa silniejsze, wytrzymalsze od pierw-
szych mostéw zelaznych. Pochodzi to nie tylko stad, ze dzi-
siejsze stale stosowane w ich budowie posiadajg wtasnosci wy-
trzymatoSciowe i sprezystoSciowe bez pordéwnania wyzsze od
pierwszych mostéw zelaznych—i nie tylko stad, ze obcigzenia
dzisiaj przychodzgce wymagajg konstrukcyj silniejszych. Po-
chodzi to takze stad, ze i statyka budowli od tego czasu zro-
bita gigantyczny krok naprzoéd, i ze rdwniez ogromnie posungto
sie doswiadczalne zbadanie materiatdéw konstrukcyjnych, ze
wreszcie metody wykonania konstrukcyj stalowych posuwajg
sie stale na przéd. Ten postep teorii, doswiadczeh i metod
pracy spowodowal zarazem, ze mosty dzisiejsze sg stosunkowo
znacznie tansze: mozemy je bowiem obliczy¢ doktadniej, lepiej
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rozmiesci¢ materiat, a udoskonalone metody pracy i systemy
mostéw pozwalajg na zmniejszenie ilosci materiatu, tym samym
za$ na odpowiednig ekonomie. Wpreszcie staramy sie dzisiaj
przy projektowaniu mostéw uwzgledni¢ nie tylko moment wy-
trzymatosci i ekonomii, ale i moment estetyki. Sharmonizo-
wanie mostu z otoczeniem, estetyczne uwydatnienie dzialajg-
cych sit i ksztahtdw konstrukcji, podkreslenie w ksztalcie mo-
stu jego gtéwnego zadania, uwydatnienie sity i piekna celowej
i odpowiednio uksztattowanej budowli inzynierskiej, — to pod-
stawa estetyki mostow, to zasada, na ktérej budujgc mozna
uzyska¢ most prawdziwie piekny.

W szystkie te sprawy byly poruszane na Kongresie Mos-
tow i Konstrukcyj Inzynierskich w Berlinie w r. 1936 — oczy-
wiscie w rozmaity sposéb.

Momentowi ostatniemu: estetyce mostéw, poswiecono na
tym kongresie stosunkowo mato miejsca. Sprawa ta bowiem
byta szeroko omawiana na kongresach poprzednich, zwilaszcza
na kongresie organizacyjnym w Wiedniu 1928 r. i na | Kon-
gresie w Paryzu w r. 1932. Jednakowoz i w toku dyskusji
i w rezolucjach poswiecono tej sprawie w Berlinie uwage, co
prawda prawie wytacznie pod katem konstrukcyj spawanych.
Jednogtos$nie i na wszystkich odpowiednich posiedzeniach
przejawione zdanie wypowiadato sie w tym sensie, Ze stalowe
konstrukcje spawane przedstawiajg znacznie wieksze- walory
estetyczne od nitowanych. Jezeli bowiem chodzi o podkresle-
nie sity, jednolitoSci i monolityczno$ci, wreszcie dostosowanie
konstrukcji do ksztattu i linii, pozagdanych ze stanowiska sta-
tyki i estetyki, to spawanie przedstawia tu takze mozliwosci,
jakich konstrukcja nitowana da¢ nie moze. Przy zespojeniu
elementéw konstrukcji uzyskuje sie jeden ksztatt, jedng jedno-
lita belke, staje sie ona monolitem, gdy konstrukcja nitowana
zawsze sktada sie z poszczegdlnych pretdw tgczonych nitami,
niejako egwozdziami. Odpowiedni punkt rezolucji kongresu
Berlinskiego mowi wyraznie:

»Formy konstrukcyjne uzyskane przy pomocy potgczen
spawanych majg charakter jednolity ielegancki, ktéry sprawia,
ze wyglad ich jest tadniejszy™.

' »Stalowe konstrukcje spawane pozwalajg wogo6le na do-
skonate dostosowanie sie do wymagan estetyki i nadajg czesto
budowli charakter monolityczny™.
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Nalezy tu zaznaczy¢, ze w Niemczech lansuje sie prze-
chodzenie na konstrukcje blachownicowe dla coraz wiekszych
rozpieto$ci, m. in. réwniez pod katem estetyki, o czym nizej.

Sprawa estetyki mostow to jednak tylko strona ich ze-
wnetrzna. Zazwyczaj czynnikiem decydujgcym jest ich wytrzy-
mato$¢ i ekonomia. Wytrzymato$¢ ich polega na racjonalnie
przyjetym wuktadzie statycznym, odpowiednim dostosowaniem
naprezen dopuszczalnych do obcigzen, wreszcie na odpowied-
nim sposobie tgczenia poszczegdélnych elementéow w dzwigary.
Nie wspominam oczywiscie o czynnikach drugorzednych.

Nie byto na Kongresie zadnych rewelacyj w kierunku
wynajdywania nowych mostowych ustrojow konstrukcyjnych.
Zwrocono uwage tylko na niektore, stosowane rzadko, albo
stosowane od niedawna. Nalezg tu w pierwszym rzedzie belki
bezprzekatniowe (Vierendeel'a), ktére propagujg zwtaszcza
Belgijczycy. Za ich przykiadem mosty te jednak znajdujg zwol-
na zastosowanie w coraz to nowych panstwach. Mosty te
wprowadzono na kilka lat przed Wielkag Wojng") nie znalazly
jednak wiekszego zastosowania w konstrukcji nitowanej; nato-
miast spawanie pozwolito na ich pewne rozpowszechnienie,
utatwito bowiem wykonanie weztéw kilopotliwych w wykonaniu
nitowanym. Belgijczycy twierdza, Zze mosty bezprzekatniowe
sg racjonalniejsze, tansze i tatwiejsze od mostow o kracie tréj-
katnej. Czy i do jakiego stopnia stusznie, pokaze czas. Narazie
danych na to jest zbyt malo.

Réwnolegle do rozwoju belek bezprzekatniowych w Bel-
gii zaznaczyt sie w Niemczech kierunek propagujacy blachow-
nice, a wiec dzwigary o S$ciance petnej. Uzasadniaja je wzgle-
dami estetycznymi, cze$ciowo strategicznymi, oraz wykonawczy-
mi. Blachownice widziane z bliska nie sa bynajmniej piekne, nato-
miast widziane z oddali robig wrazenie mocy i znaczg sie wybitnie
na tle otoczenia, a poziomy ich kierunek odzwierciadla bieg drogi.
Z drugiej strony Niemcy sa zdania, ze spawanie, na ktére z powo-
déw, o ktorych nizej, przechodzg coraz bardziej, odpowiedniejsze
jest dla mostow blaszanych, niz dla kratowych, ktére zostaly
dotychczas mniej zbadane. | jeden i drugi poglad sg jeszcze
dzi$ wzgledne. Niemniej Niemcy, zasypujace swojg literatura

Y Por. aut. Mosty zelazne o belce bezprzekatniowej. Czasopismo Te-
chniczne 1913,
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techniczng caty Swiat, a w kazdym razie cata Europe, zdotali
ja pod tymi wzgledami w znacznym stopniu zasuggerowac,
a mosty blaszane zaczyna sie dzisiaj stosowa¢ do stumetro-
wych rozpietosci.

Na jeden jeszcze typ ustrojowy mostéw zwrocit uwage
kongres, mianowicie na mosty stalowe ze wspotdziatajacym
pomostem zelbetowym. | tutaj w Polsce rzucona zostata mysl
pierwsza, niestety, na skutek niezrozumienia 6wczesnego na-
czelnika Wydzialtu Budowy Mostow w bylym Ministerstwie
Rob6t Publicznych nie wprowadzona w zycie. Jeszcze w ro-
ku 1930 wykonatem projekt mostu na rzece w Réwnem, gdzie
zaproponowatem taki wtasnie ustroj. Ministerstwo bato sie je-
dnak tych nowinek, podobnie jak w tym czasie zaczeto sie
obawia¢ spawania, mimo, ze w roku 1928/9 samo wybudowato
most na Studwi pod towiczem — i projekt ten mostu w Row-
nem pozostal niewykonany. Dopiero w pie¢ lat po tym mysl
ta zostata zastosowana przy budowie mostu pod Spata, wyko-
nanego w roku biezagcym. Ostatnio za$§ wprowadzono te zasade
przy opracowaniu typéw stalowych mostéw blaszanych drogo-
wych dla rozpietosci 5 — 16 m wykonanych przez Rade Sta-
lowg. Rezolucja kongresu méwi o mostach tego typu:

~Wspdtdziatanie sztywnej konstrukcji stalowej z betonem
zostato uwzglednione i zbadane w konstrukcjach mostowych
i budowlanych. Praktyczne doswiadczenia z wykonanymi bu-
dowlami uzasadnity ten sposéb obliczenia, a budowle mostowe
dadzg sie niejednokrotnie wykonaé ekonomicznie przy uwzgle-
dnieniu wspotdziatania miedzy dzwigarami stalowymi a zelbe-
towg plyta pomostow™.

Jest bardzo wskazane, aby inzynierowie mostowi polscy
te rezolucje przeczytali, aby przeczytali jg uwaznie, a nastep-
nie nie wysuwali watpliwej wartosci argumentéw przeciw ich
stosowaniu. Jest tez wskazane, aby i tu przejawita sie w Pol-
sce wieksza wiara i wieksze zaufanie do projektéw polskich.
Nie sztuka bra¢ pomysty z zagranicy i stosowac je u nas w kil-
ka lat po tym, Inzynierowie polscy jednak tylko wtedy stac
beda w pierwszym rzedzie inzynierow S$wiata, jezeli beda my-
§le¢ i tworzy¢, a nie tylko nasladowac¢ i i$¢ za innymi.

Najwiekszg moze cze$¢ obrad kongresu w sprawach mo-
stowych poswiecono spawaniu. PoSwiecono mu caly dzien
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obrad w catosci, a przejawito sie ono we wszystkich posiedze-
niach, poswieconych konstrukcjom stalowym. Wynika to cho¢-
by z uwag omoéwionych wyzej. Spawanie bowiem staje sie
w bardzo szybkim tempie metodg, ktéra ogarnia caty zakres
budownictwa zelaznego, zastepujgc tak nitowanie w konstruk-
cjach stalowych, jakotez odlewy zeliwne. Oczywiscie dotyczy
to i mostow.

Jezeli jeszcze na Kongresie Paryskim w r. 1932 wysuwa-
no tam wiele watpliwosci i domagano sie badan i doswiadczen,
to dzi§ badania te i doswiadczenia mamy. Nie wspominam
0 tym, ze spawanie pozwala na konstrukcje znacznie lzejsze
1 tym samym w miare odpowiedniego wyposazenia warsztatow
tansze (u nas 5 — 15%), ale i pod wzgledem zachowania sie
spoin pod wptywem obcigzen dynamicznych, tak dotychczas
nieraz kwestionowanego, mowiag jednomys$lne uchwaty kon-
gresu :

~Wytrzymatos¢ na zmeczenie spoin stykowych przy od-
powiednim wykonaniu jest co najmniej roéwna wytrzymatosci
na zmeczenie potaczen nitowanych™.

Rezolucja zaznacza w dalszym ciggu, ze wytrzymato$é
na zmeczenie spoin innych, jest mniejsza, niz stykowych, jed-
nakowoz ogdlna tendencja idzie wtasnie w kierunku stosowa-
nia spoin stykowych, jako dominujgcego typu potaczen spa-

wanych.
Nie mozna zapomnie¢ wreszcie o tym, ze spawanie kon-
strukcyj stalowych, to nietylko kwestia ekonomii i postepu te-

chniki. Bo jezeli warsztaty niemieckie, jak sie okazato na
kongresie i przy zwiedzaniu ich podczas kongresu przecho-
dzg w bardzo szybkim tempie na spawanie pod egidg i za
silnym poparciem Rzadu, to jednym z gtdwnych momentéw
jest rowniez i wzglad na obrone panstwa. Jezeli kwestia przy-
zwyczajenia moze odgrywa¢ pewng role w ustosunkowaniu sie
do starego czy nowego systemu konstrukcji, to pod katem
obrony panstwa musi sie wysuwaé na pierwszy plan system
najkorzystniejszy. Tu nie moze by¢ pordwnania miedzy nito-
waniem a spawaniem. Przy odbudowie mostéw, szybkiej bu-
dowie wszelkich konstrukcyj stalowych, hangaréw, garazy,
schronow, przy zastepowaniu kitopotliwych w wykonaniu i nie
bardzo wytrzymatych odlewéw zeliwnych spawanie jest poza
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wszelkg mozliwoscig konkurencji. Nie potrzeba tu dopasowy-
waé pretéw na milimetry, czy centymetry, nie potrzeba wier-
ci¢ doktadnie otwordw na nity i martwié sie, czy napredce
odmierzane dtugosci sig zgadzaja; nie potrzeba formowac odle-

wow w formach. Postep robdét jest prosty, tatwy i szybki,
a konstrukcja mocna w tym stopniu, w jakim sie pragnie
ja mieé. Zresztg pod tym samym katem i w stopniu je-

szcze szybszym przechodzi na spawanie Rosja Sowiecka, kto-
rej nowe warsztaty konstrukcyjne wogo6le nie znajg nitéw i ni-
tarek. Nie sgadze, by nam pomiedzy Niemcami i Rosjg wolno
byto o tym nie pamietac.

STANISEAW KOZIERSKI
Inzynier Komunikacji

11-GI MIEDZYNARODOWY KONGRES MOSTOW
I KONSTRUKCYJ INZYNIERSKICH (1/X — 11/X. 1936 R.
W BERLINIE | W MONACHIUM)

(Sprawozdanie og6lne z przebiegu kongresu)

II-gi Miedzynarodowy Kongres Mostow i Konstrukcyj In-
zynierskich odbyt sie w pazdzierniku 1936 r. w Berlinie i w Mo-
nachium S$cisle wedtug ustalonego z go6ry i starannie opraco-
wanego programu. Kongres ten zorganizowat niemiecki komi-
tet, powotany w tym celu przez Rzad Rzeszy Niemieckiej,
z Dr. Inz. F. Todfem, naczelnym inspektorem do spraw dro-
gowych Rzeszy Niemieckiej, jako przewodniczagcym, w S$cistym
porozumieniu i przy wspéipracy Miedzynarodowego Zrzeszenia
Budowy Mostéow i Konstrukcyj Inzynierskich, ktérego statg sie-
dzibg jest Zurych.

Poprzedni — 1-szy Miedzynarodowy Kongres Mostow
i Konstrukcyj Inzynierskich — odbyt sie w roku 1932 w Pa-
ryzu. Co prawda juz duzo wcze$niej, bo w r. 1926, obrado-
wat wiasciwy pierwszy wogéle Kongres Mostow w Zurychu,
zwotany 1z inicjatywy profesora Dr. Inz. Rohn’a w Zurychu,
oraz w roku 1928 w Wiedniu wtasciwy drugi z kolei Kongres
Miedzynarodowy Mostéow, przy udziale okoto 600 delegatow
z roznych panstw, a w tym i z Polski; dopiero jednak w roku
1929 ukonstytuowat sie formalnie staty Miedzynarodowy Komi-
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tet Kongreséw Mostéw i Konstrukcyj Inzynierskich z siedzibg
w Zurychu.

Sktad obecny Miedzynarodowego Komitetu Kongreséw
Mostéw, ktéremu zawdzieczamy inicjatywe Kongresu Berlin-
skiego i techniczng przygotowawczg prace organizacyjng, ktora
data tak pozytywne wyniki, bo zdotala w okresie obecnego
najwiekszego $wiatowego Kkryzysu zainteresowaé¢ z gorg 1.000
fachowcow do opracowania i zgtoszenia na kongres az 90 re-
feratéw, prawie wyczerpujacych zobrazowanie stanu obecnego
i najnowszych postepow na catym S$wiecie w zakresie mostow
i budowli inzynierskich, oraz do przyjazdu do Berlina w celu
wzajemnej wymiany wynikéw swych badan teoretycznych i zdo-
byczy fachowego dosSwiadczenia, jest nastepujacy:

Prezes: Profesor Dr. Inz. A. Rohn, przewodniczacy Pan-

stwowej Rady OsSwiaty Publicznej w Szwajcarii —

w Zurychu.

Vice-prezesi: Sir T. H. Beare — Profesor Uniwersytetu
w Edynburgu.
Dr. Inz. M. Klénne — z Dortmundu.
Inz. G. Pigeaud — Inspektor Drog i Mostéw w Pa-
ryzu.
Dr. Inz. G. Caffarelli — Poset do Parlamentu Ita-

lii oraz Sekretarz Faszystowskiego Syndykatu In-
zynierow w Rzymie.
Generalni sekretarze — Prof. Dr. L, Karner — z Polite-
chniki w Zurychu.
Prof. Dr. M. Ritter — z Politechn. w Zurychu,
Doradcy techniczni— Radca Dr inz. F.Bleich — z Wiednia.

Inz. F. Campus — Profesor Uniwersytetu w Le-
odium.

Inz. L. Cambournac — Naczelny Inzynier Kolei
»,Chemins de Fer du Nord” z Paryza.

Dr. W.. Petry — Prezes Niemieckiego Zwigzku

~Deutscher Beton-Verein"™ z Obercassel.
Sekretarz Inzynier-doradca P. E. Soutter — Generalny Se-
kretarz Zwigzku ,,Schweiz. Ingenieur und Archi-
tekten-Verein'" z Zurychu.
W sktadzie Miedzynarodowego Komitetu Kongreséw Mo-
stowych, jak widzimy z podanych wyzej nazwisk, nie mamy
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nikogo z Polski, chociaz niewagtpliwie mamy w Polsce inzynie-
réw, ktorzy ze wzgledu na swoje zastugi w dziale budowy
mostéw, nie tylko w Polsce lecz i za granicg, a specjalnie
w zakresie stalowych mostéw spawanych, oraz w ustalaniu
i redagowaniu pierwszych na Swiecie przepiséw projektowania
i wykonywania mostéw spawanych, mogliby z pozytkiem dla
nowoczesnej techniki mostdw zaja¢ poczesne miejsce wsréd
grona wybitnych fachowcéw mostowych wyzej wymienionych.

Autor niniejszego sprawozdania miat mozno$¢ podczas
kongresu, przy kontakcie osobistym z p. sekretarzem inz. So-
uiter, zaznaczy¢ i podkresli¢ zastugi Polski w technice
mostéw spawanych, i spodziewaé sie nalezy, ze niewatpliwie
w najblizszej przysztosci i Polska bedzie miata swego oficjal-
nego przedstawiciela w Miedzynarodowym Statym Komitecie
Kongreséow Mostéw i Konstrukcyj Inzynierskich.

Wedtug zamierzen pierwotnych Il-gi Miedzynarodowy
Kongres Mostow i Konstrukcyj Inzynierskich miat sie odby¢
w roku 1936 w Rzymie. Wobec tego jednak, ze Italia w kon-
cu roku 1935 zrzekta sie organizacji kongresu, wyznaczonego
na rok 1936, skorzystano z propozycji Rzagdu Rzeszy Niemiec-
kiej zwotania kongresu do Berlina. Po przyjeciu przez Staly
Komitet Miedzynarodowy Kongreséw Mostowych tej propozy-
cji Rzad Rzeszy Niemieckiej zwrdcit sie z oficjalnymi zapro-
szeniami do catego szeregu panstw, ustalajgc termin zwotania
kongresu na 1 pazdziernika 1936 r. Zorganizowanie kongresu
w Berlinie Rzad Rzeszy powierzyt Dr. Inz. F. Todlowi, Naczel-
nemu Inspektorowi do Spraw Drogowych Rzeszy Niemieckiej.

Do Komitetu Honorowego Kongresu, zwotanego do Berli-
na, nalezat caly szereg przedstawicieli Rzgdu Rzeszy Niemiec-
kiej, a pomiedzy innymi: Minister Rzeszy Hess, Zastepca Kan-
clerza Rzeszy, Minister Spraw Zagranicznych von Neurath, Mi-
nister Poczt oraz Komunikacji von Ellz-Riibenbach, ktéry pod-
czas uroczystego otwarcia kongresu w dniu 1 pazdziernika
powitat w imieniu Rzgdu Rzeszy Niemieckiej cztonkéw kon-
gresu; oprocz tego kongres odbyt sie pod patronatem Zwigz-
kéw Hut i Wytworni Konstrukcyj Stalowych w Niemczech,
Zwigzku Fabryk Cementu itd.

Niemiecki Komitet Wykonawczy Kongresu stanowili:
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Prezes — Dr Inz. F. Todt,

Generalny sekretarz — Dr inz. Klénne,

Sekretarze: Radca Ministerialny Schutte — z Berlina.
Dr Inz. W. Petry — z ramienia Zwigzku ,,De-
utscher Beton Verein”,
Dr Inz. Kloppel — z ramienia Zwigzku ,,Deut-

scher Stahlbau - Verband",
oraz, oprocz tego, dwdch inzynierow, oddelegowanych w tym
celu przez inz. F. Todta z Inspektoratu do Spraw Drogowych,
jak réwn;ez oSmiu przedstawicieli Ministerstwa Komunikacji,
Zarzadu Panstwowych Kolei Niemieckich, delegatéw Politech-
nik Berlinskiej i Drezdenskiej; do grona cztonkow Komitetu
wykonawczego nalezeli, pomiedzy innymi, tez i znany specjali-
sta fachowiec z zakresu stalowych konstrukcyj spawanych Dr.
inz, Schaper oraz Dyrektor Dr inz. Kommerell, autor najnow-
szych niemieckich przepiséw projektowania i wykonywania sta-
lowych konstrukcyj spawanych i stalowych mostéw spawanych.
Wedtug specjalnej listy, wydanej przed zamknigeciem Kon-
gresu, zgtosito swdj udziat w Kongresie 1,329 os6b, a w tym
237 pan, z ktérych tylko dwie: Polka i Austriaczka — w roli
inzynieré6w mostowych.

Na liscie cztonkéw Kongresu figurowali przedstawiciele

40 panstw, a mianowicie:

) Z Europy: 1) Albania, 2) Austria, 3) Belgia, 4) Bulga-
ria, 5) Czecho-stowacja, 6) Dania, 7} Estonia, 8) Fin-
landia, 9) Francja, 10) Gdansk, 11) Grecja, 12) Hiszpa-
nia, 13) Holandia, 14) Italia, 15) Jugostawia, 16) Litwa,
17) Luksemburg, 18) totwa, 19) Niemcy, 20) Norwegia,
21) Polska, 22) Rumunia, 23) Szwajcaria, 24) Szwecja,
25) Turcja, 26) Wegry, 27) Wielka Brytania.

I) Z Azji: 28) Chiny, 29) Indie Brytyjskie, 30) Indie Ho-
lenderskie, 31) Japonia.

1) Zz Afryki: 32) Afryka Potudniowa, 33) Egipt.

IV) Z Ameryki: 34) Brazylia, 35) Kuba, 36) Meksyk, 37) Pa-
ragwaj, 38) Stany Zjednoczone A. P., 39) Urugwaj.

V) Z Australii: 40) Australia Wschodnia.

Z Polski figurowaty na liscie cztonkéw Kongresu 42 oso-

by, w tym 19 oficjalnych delegatow: czterech profesoréw Poli-
techniki Warszawskiej (Prof. Bryta, Huber, Paszkowski i Psze-
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nicki), Delegaci Ministerstwa Komunikacji i Spraw Wewnetrz-
nych oraz inzynierowie Warszawskiej Dyrekcji Kolejowej.

Program techniczny kongresu obejmowat nastepujgce
kwestie techniczne, podzielone na osiem (8) grup:

Temat I:  Plastycznos$¢ stali. Jej okres$lenie. Metody uwzgle-
dniania plastycznosci stali przy projektowaniu
i obliczaniu konstrukcyj, a specjalnie ustrojow
statycznie niewyznaczalnych.

Temat Il: Naprezenia oraz spotczynniki bezpieczenstwa kon-
strukcyj zelbetowych z punktu widzenia konstru-
ktora.

Temat 111: Praktyczne zagadnienia przy wykonywaniu stalo-
wych konstrukcyj spawanych:

1)* Wptyw sit dynamicznych oraz sit zmiennych
na konstrukcje spawane.

2) Uwzglednianie wptywoéw termicznych przy pro-
jektowaniu i wykonywaniu konstrukcyj spawanych.
3) Metody badania spoin.

4) Wyniki obserwacyj praktycznych, uzyskanych
przy wykonywaniu konstrukcyj spawanych.

Temat IV: Nowoczesne tendencje przy projektowaniu i wy-
konywaniu mostéw zelbetowych i w ogdle kon-
strukcyj inzynierskich z zelbetu.

Temat V: Prace teoretyczne i laboratoryjno-badawcze, doty-
czace szczeg6tow stalowych konstrukcyj zaréwno
nitowanych, jak i spawanych.

Temat VI: Zastosowanie betonu i zelbetu przy wykonywaniu
robét hydrotechnicznych.

Tematy VII i Vlla — Zastosowanie stali przy budowie mostow
i w budowlach inzynierskich.
VIlb — Zastosowanie stali przy robotach hydro-
technicznych.

Temat VIII: Badania gruntow.

Przed kongresem wydano drukiem zgtoszone na kongres
referaty, dotyczace podanych wyzej tematéw. Ogoétem zgto-
szono 90 referatéow, z ktéorych najwiecej, bo z gdérg 25, oma-
wiato kwestie, zwigzane z projektowaniem i wykonywaniem
stalowych konstrukcyj spawanych.

Najwiecej referatéw zgtosili inzynierowie niemieccy, pod-
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czas gdy Polacy opracowali trzy referaty: jeden z teorii pla-
stycznosci stali — Dr Inz. Freudenthal, oraz dwa referaty z za-
kresu konstrukcyj spawanych — Profesor Politechniki Warsza-
wskiej Dr inz. Bryta.

Tytuty polskich referatow bytly nastepujace:

1) Ogdlna teoria plastycznoséci. Pola linij odksztatcen —
Dr inz. A. Freudenthal.

2) Projektowanie i wykonywanie konstrukcyj spawanych —
Dr inz. S. Bryta.

3) Zdobycze doswiadczalne przy wykonywaniu konstruk-

cyj spawanych w Polsce — Dr inz. S. Bryia.
W szystkie referaty zostaty ogtoszone drukiem w trzech je-
zykach kongresowych: angielskim, francuskim i niemieckim.

Komplet referatow w kazdym z tych jezykow zlozyt sie na
obszerny tom, bogato ilustrowany i badzo starannie wydany,
obejmujgcy okoto 1,600 stron druku. Referaty byly rozestane
przed kongresem lub tez byly doreczane cztonkom kongresu,
ktérzy zapisali sie na kongres po ustalonym terminie 15 wrze-
$nia 1936 r., podczas kongresu. Kazdy z uczestnikow kon-
gresu wybierat sobie komplet referatéw, zredagowany w jed-
nym z wymienionych wyzej jezykow.

Przy tej okazji nalezy zaznaczyé, ze niektdrzy z czion-
kéw Kongresu uzyczyli sobie otrzymac¢ referaty, zredagowane
w tym jezyku, w jakim zostaly one nadestane przez autorow.
Niestety jednak byto niemozliwe zadoS$Cuczyni¢ temu, zdaje sie
zresztg stusznemu, zadaniu cztonkéw kongresu, gdyz wszyst-
kie trzy komplety referatow byly w solidnej oprawie, uniemo-
zliwiajgcej przegrupowanie wydrukowanych kompletéw. Wyda-
nie referatbw w postaci oprawnego tomu przyczynito rdéwniez
duzo kilopotéw cztonkom kongresu przy powrotnym przekra-
czaniu granic panstw, ktorych witadze celne zadaly optacenia
wysokiego cta, przewidzianego w taryfach celnych na ksigzki
oprawne, sprowadzane z zagranicy.

W mysl regulaminu kongresu referaty, zgtoszone na kon-
gres, nie byly odczytywane ani nawet nie byly streszczane
w krdétkosci przez autoréow. Wyznaczono specjalnych general-
nych referentéw do kazdego z poszczegdlnych tematéw kon-
gresu i referenci ci w krétkich i zwieztych przemoéwieniach
charakteryzowali ogdlne tendencje autoréw referatéow, zaliczo-
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nych do danej grupy tematéw, i otwierali og6lng dyskusje,
w ktorej brali udziat liczni fachowcy réznych panstw, aw tym
w duzej mierze inzynierowie Polacy.

Do najciekawszych technicznie i najbardziej ozywionych
zaliczy¢ nalezy dyskusje, w ktorej uczestniczyli Polacy, a wiec
kilkakrotnie profesor Bryla, nastepnie profesor Huber, inzynier
Chmielowiec z Politechniki we Lwowie, dyrektor inz. Torun
z Warszawy, inz. Pogany z Krakowa, inz. Freudenthal iinni.

Glownym tematem tych dyskusyj byta teoria plastyczno-
§ci stali oraz wymiana pogladéow i wynikow badah teoretycz-
nych i laboratoryjno-badawczych oraz spostrzezen z praktyki
wykonywania stalowych konstrukcyj spawanych w mostach
i w szkieletach stalowych budynkéw spawanych, ktére sg
w dziale konstrukcyj inzynierskich stosowane moze najwiecej
w Polsce (specjalnie w szkieletach wigkszych budynkéw i gma-
chéw uzytecznos$ci publicznej), aw Niemczech zaréwno w szkie-
letach budynkéw i gmachéw publicznych, jak i przy bardzo
licznych mostach drogowych i kolejowych. Przy tej sposob-
noéci zaznaczy¢ nalezy, ze w roku 1928/9 Polska przodowata
bezwzglednie w propagowaniu mostéw spawanych; wykonano
wtedy z inicjatywy prof. Bryty i przy przychylnym poparciu
6wczesnego Ministra Robo6t Publicznych inz. Moraczewskiego
pierwszy w Europie drogowy most spawany (kratowy) na rzece
Studwi pod +Ltowiczem i zredagowano pierwsze przepisy pro-
jektowania i wykonywania stalowych mostéw spawanych, ogto-
szone w swoim czasie w najbardziej poczytnym i rozpowszech-
nionym na caltym S$wiecie francuskim technicznym pismie ,Le
Genie Civil”, wydawanym w Paryzu.

Obecnie skonstatowa¢ nalezy, ze w zastosowaniu stalo-
wych konstrukcyj spawanych dla mostéow, zaréwno drogowych,
jak i kolejowych, najbardziej przodujg Niemcy, czego przykia-
dem moze by¢ otwarty w dniu 5 pazdziernika 1936 r. podczas
kongresu, nawet w obecnosci specjalnie zaproszonych przez
Rzad Rzeszy Niemieckiej cztonkdw kongresu, most kolejowy,
catkowicie spawany zaréwno w warsztacie konstrukcyjnym, jak
i na montazu na miejscu robo6t na szlaku linii kolejowej po-
miedzy Stralsundem a wyspg Rugig; przesta tego mostu majg
nastepujace rozpietosci: 52 m + 29 m + 52 m i zastosowano
tutaj dzwigary gtéwne w postaci wysokich blachownie.
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Zauwazy¢ nalezy, ze i prace badawczo-laboratoryjne stojag
obecnie w zakresie stalowych konstrukcyj spawanych najwyzej
w Niemczech, gdzie, dzieki znacznym subwencjom i poparciu
Rzadu, istnieja jak np. specjalnie w Dahlem pod Berlinem bo-
gato wyposazone pracownie, specjalizujgce sie w badaniu kon-
strukcyj spawanych; istnieje réwniez analogiczna miejska pra-
cownia badawcza w DreZnie, wyposazona w nowoczeshg apa-
rature Roentgena do badania wykonanych spoin. Niezaleznie
od tego Siemens-Schukert Werke w Berlinie prowadzg w Sie-
menstadt rowniez bardzo aktualne prace badawcze z zakresu
spawania. Naczelnym inzynierem konstrukcyj spawanych i la-
boratorium badawczego w Siemens-Schukert Werke w Berlinie
jest znany specjalista-fachowiec spawania inz. Karl Meller, kto-
ry brat udziat w kongresie i nawet w wyjatkowo uprzejmy
sposob utatwit podczas kongresu pewnej grupie Polakow —
uczestnikow kongresu — zwiedzenie instalacyj spawalniczych
firmy Siemens-Schukert. Tu podkres$li¢ nalezy, ze najbardziej
aktualna, ogtoszona drukiem w Lipsku w roku 1935, ksigzka
z zakresu elektrycznego spawania pod tytutem: ,Taschenbuch
fur die Lichtbogenschweissung” zostala rowniez zredagowana
przez inz. Mellera. W ksiazce tej znajdujemy bardzo pochle-
bng dla Polakéw wzmianke, ze w roku 1885 zostata opatento-
wana w Niemczech przez wynalazcow von Bernardos’a oraz
Polaka Stanistawa Olszewskiego metoda spawania z zastosowa-
niem tuku elektrycznego, tzw. w Niemczech metodg Bernardos'a.

Podczas omawiania referatow, oraz w trakcie dyskusji
ustalono, ze i na Wegrzech, we Francji, w Italii, w Belgii oraz
w catym szeregu panstw innych, jak w Holandii, Jugostawii,
Norwegii, Finlandii, Rumunii, Szwajcarii, Danii, Szwecii i Au-
strii, a nawet w Egipcie, stalowe konstrukcje spawane sa sto-
sowane coraz czesciej zaréwno przy wykonywaniu mostéow sta-
lowych, jak i szkieletéw wielkich budynkéw i gmachéw pu-
blicznych.

Na specjalne zaznaczenie zastuguje wzmianka w referacie
radcy budowlanego z Budapesztu — Dr. inz. Algyay-Huber}ta,
ze zastosowanie spawania przy wykonywaniu stalowych keso-
néw mostu ,Horthy-Miklos’a™ dato oszczedno$é¢ 25% na wadze,
w poréwnaniu z kesonem stalowym nitowanym. Referat ten
podaje rysunki i fotografie tego, o ile wiadomo, pierwszego na
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Swiecie wykonanego spawanego kesonu stalowego; ciezar stali
na jeden metr kwadratowy rzutu kesonu wynidst w tym wy-
padku zaledwie 180 kgr. Oszczedno$¢ w cenie kesonu spa-
wanego wypadta 10 — 12% w odniesieniu do wagi kesonu ni-
towanego.

Referat Inz. Algyay-Hubert’a ustala rowniez, ze w pro-
jekcie mostu drogowego z dzwigarami kratowymi o rozpieto-
§ci 35 m i przy szerokos$ci 6 m ciezar wilasny alternatywy spa-
wanej wyniést 57 ton w pordwnaniu z 66 tonami analogicz-
nego mostu nitowanego. Pewien typ dzwigaréw kratowych,
systemu Langer’a, dat na Wegrzech jeszcze wiekszg oszcze-
dno$¢ na wadze, gdyz wobec ciezaru alternatywy nitowanej —
60 ton — ciezar alternatywy spawanej wypadt 45,5 ton.

We Francji spawanie w mostach stalowych jest stosowa-
ne przewaznie przy wzmacnianiu dzwigaréw nitowanych daw-
nej konstrukcji.

W Italii z najnowszych konstrukcyj stalowych spawanych
zastuguje na specjalne zaznaczenie spawany catkowicie szkie-
let nowego Dworca Centralnego we Florencji, gdzie zastoso-
wano opisane szczegétowo w referacie Dr. inz. A. Fava —
Naczelnego inspektora Kolei Panstwowych w lItalii — dzwigary
catkowicie spawane w postaci blachownie o rozpietosci okoto
30 metrow, o wysokos$ci maksymalnej 1,84 m i o osi w posta-
ci linii tamanej.

W Belgii stosowane jest spawanie dla mostéw przewaz-
nie systemu Vierendeel’a, dla znacznych nawet rozpietosci, bo
dochodzacych dla mostéw drogowych stalowych do 90 m (most
nad kanatem Alberta w Harcourt, wykonany w r. 1936).

W stalowych szkieletach budynkéw sg stosowane w Bel-
gii bardzo czesto kompletnie spawane ramownice.

W Jugostawii stosowane jest spawanie przy wykonywa-
niu drogowych mostéow kratowych, nawet i przy wiekszych
rozpietosciach.

Ogoétem w przeciggu szesciu dni trwania obrad kongresu
w Berlinie, a mianowicie: 1, 2, 3, 5, 6 i 7 pazdziernika, odbyto
sie 9 posiedzen technicznych, na ktérych dyskutowano tematy
i zagadnienia, poruszone w 90 referatach kongresowych oraz
wygtaszano odczyty i demonstrowano przezrocza i filmy z naj-
ciekawszych robo6t mostowych i budowlanych z ré6znych panstw.
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Na kazdym z tych dziewieciu posiedzen przewodniczyli
specjalnie zaproszeni delegaci roznych panstw, a pomiedzy in-
nymi i Polacy: na 2-gim z kolei posiedzeniu, podczas obrad
nad tematem Il kwestii naprezen oraz wspoétczynnikdéw bezpie-
czenstwa konstrukcyj zelbetowych—przewodniczyt prof. Huber,
na posiedzeniu za$ 4-ym z kolei, podczas obrad nad tematem
Il praktyczne zagadnienia przy wykonywaniu stalowych kon-
strukcyj spawanych—vice przewodniczacym byt dyr. Torun.

Przewodniczacymi pozostalych 8 posiedzen technicznych

byli kolejno:
1-go posiedzenia inz. E. S. Andrews — Prezes Stowarzy-
szenia ,Institution of Structual Engineers"” — z Londynu;

3-go posiedzenia technicznego—na ktéorym wygtaszano od-
czyty i demonstrowano* przezrocza i filmy z robo6t przy budo-
wie mostow i konstrukcyj inzynierskich, zaréwno stalowych,
jak i zelbetowych, byt Austriak — inz Zelisko — Radca Mini-
sterialny Ministerstwa Handlu i Komunikacji z Wiednia;

4-go posiedzenia technicznego — omawiajgcego temat Il
zagadnienia z zakresu spawania konstrukcyj stalowych — byt
Francuz inz. Suquei — Dyrektor Szkoty ,,L'Ecole Nationale des
Ponts et Chaussees™ — z Paryza;

5-go posiedzenia technicznego — na ktérym dyskutowano
temat IV—nowoczesne tendencje w obliczaniu i konstruowaniu
mostow i budowli inzynierskich z zelbetu, byt Dunczyk — inz.
A. Engelund — Profesor Politechniki w Kopenhadze;

6-go posiedzenia technicznego — podczas ktérego wygto-
szono szereg odczytéw z opisem wyjatkowo interesujacych
mostow i budowli inzynierskich w Niemczech, we Francji,
w Belgii, w Austrii i w Italii— byt Witoch, A. Fava — Naczelny
Inzynier Kolei Panstwowych w Rzymie;

7-go posiedzenia technicznego — posSwieconego tematom
V i VII teorii i studiom badawczym z zakresu szczegd6tow spa-
wanych i nitowanych konstrukcyj stalowych oraz zastosowaniu
stali w budownictwie wodnym — byt Niemiec, Dr Inz. Gdhrs—
Dyrektor z Ministerstwa Komunikacji w Berlinie;

8-go posiedzenia technicznego, na ktérym omawiano temat
VI zastosowanie betonu i zelbetu w budownictwie wodnym —
byt Belgijczyk, P. de Heem — Naczelny Dyrektor Drog i Mo-
stow w Brukseli;
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9-go posiedzenia technicznego, przeznaczonego ha omo-
wienie tematu VIII, Badanie gruntéw i fundamentow — byt
Amerykanin, R. H. Sherlock — Profesor Budownictwa Inzynier-
skiego z Uniwersytetu Stanu Michigan w Ann Arbor.

Widzimy wiec, ze Polacy znaleZli sie wérod przedstawi-
cieli 9-ciu panhstw (Anglia, Austria, Belgia, Dania, Francja,
Italia, Niemcy, Polska i Stany Zjednoczone), wyro6znionych
przez niemiecki Komitet organizacyjny, ktory decydowat o wy-
borze przewodniczacych poszczegélnych posiedzen technicznych
kongresu.

Chociaz udziat Polakéw w opracowaniu referatow kon-
gresowych i w dyskusjach nad referatami i wogo6le nad tema-
tami programu kongresu byt bardzo aktywny (przemawiali pro-
fesorowie Warszawskiej Politechniki: Br~ta i Huber, inz. Chmie-
lowiec — docent Politechniki Lwowskiej, dr inz. W. Olszak
z Cieszyna, dyr. Torun i inni), jednak niewatpliwie Polska mo-
gtaby zgtosi¢ na kongres wieksza ilos¢ referatow, gdyby w Pol-
sce istniaty takiez placowki techniczno-badawcze, jak instytuty
spawania w Niemczech (w Berlinie przy Centralnym Labora-
torium badania i materiatbw budowlanych w Dahlem pod Ber-
linem i w Dreznie z inicjatywy Zarzagdu miejskiego), instytuty,
poswiecone badaniom fundamentéw i gruntéw, na wzdér zaini-
cjowanych przez prof. K. Terzaghi z Politechniki w Wiedniu,
istniejacych juz od dtuzszego czasu w Cambridge pod Bosto-
nem w Stanach Zjednoczonych A. P. oraz przy Politechnice
w Wiedniul), instytut badawczy z zakresu budownictwa, jak
t. zw. Biuro ,Securitas” w Paryzu, jak stynne laboratorium ba-
dawcze ,,Bureau of Standards” w Waszyngtonie w Stanach
Zjednoczonych i t. p.

Niewatpliwie réwniez i otworzenie katedr i seminariow,
poswieconych technice spawania na wzor katedry, ktorg objat
w Politechnice w Charlottenburgu profesor dr inz. Hubert na
semestr 1936/1937 oraz katedry spawania w Politechnice
w Gdansku, ktérag powierzono profesorowi Behrens’owi, mogty-
by sie przyczyni¢ do stworzenia samodzielnych polskich pla-

') Z zadowoleniem zaznaczy¢ nalezy, ze z koricem 1936 r. powstata w Kra-
kowie, przy Zaktadzie Geologicznym U. Jag, ,Stacja Doswiadczalna dla ba-
dan gruntowych", Jest to pierwsza placéwka badawcza tego typu w Polsce.
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céwek badawczych w zakresie nowoczesnej techniki spawania,
ktorej rozwdéj jest potrzebny Polsce zaréwno ze wzgledu na
obronno$¢ panstwa, jak i na mozno$¢ konkurowania na ryn-
kach zagranicznych w zakresie konstrukcyj stalowych spawa-
nych; na kongresie udalo sie autorowi niniejszego uzyskaé¢ od
przedstawicieli wytwérni konstrukcyj stalowych w Czechosto-
wacji informacje, ze np. bedaca obecnie w budowie Kolej
Trans-Perska (Trans-lranska) sprowadza dla dworca kolejowego
w Teheranie szkielet stalowy spawany oraz caly szereg stalo-
wych konstrukcyj dla mostéw z Czechostowacji.

Na dobro mostowej techniki polskiej zapisa¢ nalezy cztery
aktualne referaty, ktére nie mogty by¢ juz umieszczone w kom-
plecie 90 referatow kongresowych, lecz zostaly podczas kon-
gresu ogtoszone drukiem przez Miedzynarodowy Zwigzek Bu-
dowy Mostow o Konstrukcjach Inzynierskich w czwartym tomie
wydawanych przez ten Zwigzek prac techniczno-naukowych.
Sag to nastepujace bardzo aktualne dla inzynierow mostowych
prace:

1) Dr inz. A. Freudenthala — Teoria tukéw betonowych
i zelbetowych o wielkich rozpietosciach.

2) Inz. E. Kuestera—Mosty wiszace wieloprzestowe z ka-
blami usztywniajgcymi.

3) Prof. dr inz. A. Pszenickiego i dr. inz. F. Szelaggow-
skiego — Badania nad wykonanymi potgczeniami spawanymi.
Przyczynek do kwestii wzmacniania mostéow zelaznych z za-
stosowaniem spawania.

4) Prof. dr inz. W. Wierzbickiego—Zastosowania rachun-
ku roznic skonczonych w statyce budowlanej.

Z tematoéw technicznych, poruszanych na kongresie
w prywatnych dyskusjach pomiedzy cztonkami kongresu, za-
stuguje na specjalne zaznaczenie stosowanie cementu glinowe-
go przy robotach zelazo-betonowych.

W toku dyskusji na ten temat wyjasnito sig, iz w kilku
juz wypadkach, a specjalnie przy stosowaniu cementu glino-
wego dla kesonéw zelazo-betonowych, o stosunkowo znacznym
procencie uzbrojenia, skonstatowano komplikacje, spowodowane
znacznym podwyzszeniem temperatury betonu, a wiec i pretéw
uzbrojenia, podczas twardnienia betonu. Wypadatoby z tej wy-
miany zdan na kongresie, ze kwestia wystarczajgcej przyczep-

2
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nosci pretéw uzbrojenia do betonu, w razie stosowania cemen-
tu glinowego do zelbetu, mogtaby nasuwaé pewne watpliwosci.

Nalezatoby przed wyjasnieniem szczegétowym tej sprawy
powstrzymac¢ sie od stosowania np. na Wisle kesondéw zelbe-
towych z zastosowaniem cementu glinowego, co ma byé zresz-
tag faktem dokonanym dla kesonéw mostu na Wisle w Plocku,
gdzie kesony majg by¢ ze stali. Wobec tego temat: ,,przy-
czepno$¢ na obwodzie pretéw uzbrojenia w ustrojach zelbeto-
wych, w ktérych zastosowano cement glinowy™ powinienby
by¢ przedmiotem referatu na nastepny kongres; niewatpliwie
laboratoria badawcze w Polsce zajmg sie ta aktualng i cieka-
wg teoretycznie kwestig, za przyktadem politechniki w Zury-
chu, ktora, wedtug zapewnienia prof. Ros'a, Dyrektora techni-
cznego Laboratorium badania materiatbw przy Politechnice
w Zurychu, ma przeprowadzi¢ odpowiednie proby. Kwestia ta
mogtaby by¢é nawet ciekawym tematem dla referatu polskiego
na zapowiedziany na kwiecien 1937 r. Kongres Badania Mate-
rialtbw Budowlanych, ktéry ma sie odby¢ w Londynie.

Techniczne posiedzenia Kongresu odbywatly sie w wiel-
kiej sali audytorium fizycznego Politechniki w Berlinie (Tech-
nische Hochschule - Charlottenburg). Sala ta mogta pomiescié
prawie 1000 (996) osdb.

Na specjalne zaznaczenie zastuguje instalacja jednej
z firm berlinskich, w postaci mikrofonu ze stuchawkami (0go6-
tem bylo na sali 996 takich mikrofonow), dzieki czemu mozna
byto stucha¢ referatow i dyskusyj w dowolnym z trzech jezy-
kéw kongresowych: angielskim, francuskim i niemieckim. T#u-
macze (niewidzialni na sali) ttumaczyli niezwiocznie przemo-
wienia na jeden z dwoéch jezykow (angielski i francuski, lub
angielski i niemiecki, lub tez niemiecki i francuski), w zalezno-
$ci od tego, w jakim jezyku przemawial referent lub osoba,
biorgca udziat w dyskusji.

Sesja zamknigcia technicznych obrad kongresu odbyta sie
7 pazdziernika w wielkiej Sali Parlamentu Rzeszy Niemieckiej
w gmachu Krolloper w Berlinie, i na sesji tej prezes ,,Miedzy-
narodowego Zrzeszenia budowy mostéw i konstrukcyj stalo-
wych" — profesor dr. inz Rohn, odczytat proponowane uchwa-
ty kongresu. Uchwaty te zostaly przedyskutowane przez
obecnych na sesji zamkniecia i w ostatecznej formie zaapro-
bowane przez kongres.
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Podajemy nizej najwazniejsze z tych uchwal, dotyczace
mostow i konstrukcyj stalowych, a specjalnie tematéw III, V,
Vila i VIIb kongresu, wymienionych nizej.

Temat Il1l. Praktyczne zagadnienia z zakresu stalowych kon-
strukcyj spawanych

1. Spawanie elektryczne poczynito od czasu kongresu
w Paryzu w r. 1932 znaczne postepy w wielu krajach i wyko-
nano duzg ilo§¢ mostow kolejowych i drogowych z zastosowa-
niem spawania. W wielu panstwach wydano specjalne, urzedo-
wo obowigzujgce przepisy, dotyczace stalowych konstrukcyj
spawanych.

2. Zdobyte z dosSwiadczenia praktycznego wyniki wyka-
zaly ze zwykta stal budowlana, o matej zawartosci wegla, w zu-
petnosci nadaje sie do spawania; przy wysokowarto$ciowych
gatunkach stali rowniez nie zachodzg, na zasadzie zdobytego
dotychczas doswiadczenia, zadne zastrzezenia, o ile jednak
dba¢ o to, by wysokowartosciowa stal budowlana zawierata
sktadniki , ktére nie wplywajg na to, by przy spawaniu stala
sie ona kruchg i sktonng do tworzenia sie rys.

3. Budowlane formy konstrukcyjne, ktére uzyskujemy
dzieki stosowaniu spawania, umozliwiajg nadanie projektowa-
nym budowlom estetycznego wygladu.

4. Konstrukcje spawane moga naog6t da¢ oszczednos$¢
na wadze okoto 15 — 20% w poréwnaniu z obliczong na te
same obcigzenia kontrukcjg nitowans.

Elementy konstrukcyj budowlanych takie jak: bardzo ob-
cigzone stupy, ramownice itp., moga by¢ skonstruowane bar-
dziej celowo i racjonalnie przy zastosowaniu spawania.

5. Naogo6t nalezy stwierdzi¢, ze spawanie wymaga du-
zej starannosci przy wykonywaniu w warsztatach wytworni,
oraz statej kontroli przy wykonywaniu na miejscu rob6t. Do-
bro¢ robdét spawalniczych zalezy zasadniczo od fachowego
uzdolnienia spawacza; w tym celu niezbednym jest diugotrwa-
te szkolenie i kontrola personelu, wykonywujgcego spawanie.
Wymaga to duzego dosSwiadczenia, by zredukowaé do mini-
mum naprezenia, wywotane przez skurcz. Specjalnie dotyczy
to stykow, wykonywanych przy montazu na miejscu robot.

6. Wyniki prob laborataryjnych wykazaty, ze spoiny
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stykowe sg znacznie wytrzymalsze na zmeczenie od spoin pa-
chwinowych; ustalono réwniez laboratoryjnie i na zasadzie ob-
serwacji z praktyki spawalniczej, ze wytrzymatos¢ na zmecze-
nie spoin stykowych, przy nalezytym wykonaniu, jest conaj-
mniej rownowartosciowa ze zwykle stosowanymi w praktyce
potaczeniami nitowanymi. Jednakowo wysokg wytrzymato$¢ na
zmeczenie spawanych dzwigaréw, o przekroju dwuteowym,
uzyska¢ mozna, stosujac rozne odmiany potgczen spawanych
pomiedzy $rodnikiem a pasami poziomymi.

7) Wytrzymato$¢ na zmeczenie spoin stykowych da sie
podnies¢ w znacznym stopniu przez wyzarzenie szlaki i przez
powtdrzenie spawania od wierzchotka spoiny oraz przez stop-
niowe rownomierne przejscie od spoiny do materialu macie-
rzystego.

W pachwinowych spoinach i przy koncach spoin bocz-
nych zmniejszona ich wytrzymato$¢ na zmeczenie wymaga ob-
nizenia naprezen dopuszczalnych w materiale macierzystym.
Przy budowlach, podlegajgcych wptywom obcigzen dynamicz-
nych, nalezy unika¢ spoin przerywanych i spoin szczelinowych.
Przy spoinach pachwinowych nalezyte przetopienie spoiny jest
bardzo wazne, wobec czego zalecaé¢ nalezy stosowanie przy
wykonywaniu pierwszej warstwy spoin elektrod o $rednicy od
3 do 4 mm. Stwarzajgc stopniowe przejscie na powierzchni od
materiatu macierzystego do spoiny mozemy znacznie powiek-
szy¢ wytrzymato$é na zmeczenie.

8. Spowodowane wplywami termicznymi, podczas spawa-
nia, naprezenia skurczowe sg znaczne, o ile cze$ci konstruk-
cyjne budowli nie moga bra¢ udziatu w skurczu. Jednak, przy
wyltacznie statycznym dziataniu obcigzen, sg te naprezenia od
wpltywéw termicznych prawdopodobnie bez znaczenia, wobec
plastycznych wtasnosci materiatu. Wykonane w duzej ilosci
doswiadczenia na zmeczenie z blachownicami spawanymi wy-
kazaty, ze wysokie naprezenia od skurczu nie sg niebezpieczne
nawet i w spoinach podiuznych. Jako $rodek zaradczy, by unik-
na¢ lub zredukowaé¢ do minimum naprezenia od skurczu, zale-
ci¢ nalezy specjalnie stosowanie spoin o niewielkich wymia-
rach poprzecznych, umozliwienie cze$Sciom spawanym swobod-
nego ruchu podczas wykonywania spawania, by czesci te mo-
gty przesuwac sie przy wystepowaniu skurczu, oraz nieuzywa-
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nie do spawania elektrod o wysokiej pojemnosci cieplnej.
Mozna oczywiscie zredukowa¢ naprezenia od skurczu przez
obranie odpowiednich ksztattéw konstrukcyjnych i specjalnie
przez wykonywanie potgczen spawanych w pewnej celowo usta-
lonej kolejnosci.

9) Przy wykonywaniu blachownie spawanych nalezy sto-
sowaé raczej profile o grubszych wymiarach przekrojéow po-
przecznych dla paséw, niz cienkie profile.

10, Nalezy zaleci¢, by wyjatkowo odpowiedzialne i waz-
ne spoiny stykowe byly badane za pomocg przeswietlenia
z zastosowaniem promieni Rénigena. Spoiny podiuzne badaé
nalezy w specjalnie obranych poszczegdlnych miejscach. Poza-
danym jest, by grubsze spoiny stykowe byly badane metodg

Rys. 1. Przenosna instalacja, stosowana w Niemczech
przy prze$wietlaniu spoin promieniami Rdntgena.

(rys 1) przesSwietlania juz po wykonaniu pierwszych warstw
spoiny, gdyz rysy, spowodowane dziataniem skurczu, wystepu-
ja juz w pierwszych warstwach. Metoda magnetyczna przyda-
je sie przy kontroli spoin podiuznych. Mechaniczne metody
badania spoin (jak np. metoda Schmuklera) stosowane s3
w chwili obecnej coraz rzadziej.

Do tych uchwat dodac¢ nalezy, ze w warsztatach, wyko-
nywujacych duzo konstrukcyj spawanych, nalezy wprowadzaé
automaty do spawania, co jest juz faktem dokonanym w naj-
wiekszych wytwoérniach mostéw, a pomiedzy innymi i w naj-
wiekszej niemieckiej wytwdrni mostéw w Gustawsburgu obok
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Moguncji (Mainz). Wytwodrnie te wytwarzajgcg rocznie okoto
50.000 ton mostéw i konstrukcyj stalowych, mial moznosé
zwiedzi¢ autor niniejszego sprawozdania, dzieki wyjatkowej
uprzejmosci Dyrektora tej fabryki, nalezgcej do Koncernu
Maschinenfabrik Augsburg-Niirnberg, i cztonka kongresu inz-
F. Eberharda.

Temat V. Teoria i prace laboratoryjno-badawcze, dotyczace
szczeg6tow stalowych konstrukcyj spawanych i nitowanych.

Od czasu kongresu w Paryzu w roku 1932 przeprowa-
dzono caly szereg badan teoretycznych i laboratoryjno-badaw-
czych z zakresu szczeg6téw wykonania stalowych konstrukcyj
spawanych i nitowanych. Pomiedzy innymi wyjasniono sprawe
konieczno$ci poziomego usztywnienia $rodnikéw wysokich
blachownie; nastepnie ustalono przebieg pracy elementéw kon-
strukcyjnych o osi tamanej jak np. uczynit to referent Wiloch
inz Fava, badajgc szczeg6towo naprezenia i odksztatcenia, za
pomoca nowoczesnych przyrzadéw udoskonalonych, w dZzwiga-
rach w postaci blachownie o osi tamanej, ktore zastosowano
przy wykonywaniu spawanego szkieletu stalowego nowego cen-
tralnego dworca kolejowego we Florencji.

Zajmowano sie tez szczegdétowo wyznaczaniem naprezen
drugorzednych i kwestig wytrzymatosci na zmeczenie ustrojow
konstrukcyjnych z potgczeniami nitowanymi i spawanymi. Do-
Swiadczenia te pozwalaja na lepsze orientowanie sie, niz do-
tychczas, w stopniu dokladnosci obliczen teoretycznych oraz na
sprawdzenie stosowanych przy obliczeniach zatozen teoretycz-
nych; pozwala to na bardziej ekonomiczne i pewniejsze pro-
jektowanie mostow i budowli stalowych.

Temat VIla. Stosowanie stali w mostach i w ogole
w budownictwie

1. W ostatnich latach stosowanie stali w budowie
stow i w budowlach inzynierskich rozpowszechnito sie coraz
bardziej. Zwroéci¢ nalezy uwage na ujawniajace sie coraz wy-
razniej tendencje w kierunku dbatosci o estetyke mostow.

Caly szereg pieknych stalowych mostéw, ktoére wybudo-
wano w ostatnich latach, dowodzi, ze wymagania statyki, ktd-
rej metody zostaly juz opanowane w spos6b wystarczajacy zu-



— 713 —

petnie z punktu widzenia konstruktora, dajg sie catkowicie po-
godzi¢ z dazeniem do nadania mostom pigkna estetycznego.

Za najbardziej estetyczny most w Niemczech powszechnie
uwazajg most drogowy ,Mangfallbriicke” na szlaku autostrady
obok Darching. Sylwetke tego mostu umieszczono na odznace
kongresowej i wydano podczas kongresu specjalny znaczek
pocztowy mostu.

2. Nowopowstate formy budowlane wymagaly rzecz oczy-
wista ustalenia teorii obliczen, ktéreby dawaty moznos$¢ eko-
nomicznego projektowania takich dzwigardéw, jak np. ramow-
nice, stosowane coraz czesciej w budownictwie mostowym, itp.

3. W ostatnich latach stosowanie stali wzmogto sie
znacznie, dzieki coraz czestszemu projektowaniu konstrukcyj
stalowych spawanych. Obecna technika spawania konstrukcyj
stalowych pozwala na lepsze dostosowanie tych konstrukcyj
do wymagan estetyki i w wielu wypadkach umozliwia nadanie
konstrukcjom stalowym wyglgdu jednolitego zespotu, jakby
z jednorodnego odlewu. Dalszy rozw6j techniki spawania po-
zwoli jeszcze coraz czes$ciej stosowac stal przy budowie mo-
stow i wykonaniu budowli inzynierskich.

4. Zainteresowa¢ inzynieréw i technikdw winno tez spe-
cjalnie zastosowanie stali przy wykonywaniu dzwigarow pta-
szczyznowych, ktére nadajg sie zarowno dla hal, jak i dla po-
mostéw mostéw stalowych, do czego w pierwszym rzedzie
przyczynito sie stosowanie w tych wypadkach spawania. Spa-
wanie pozwala nawet na skuteczng konkurencje mostdw o nie-
znacznych rozpietosciach z mostami z zelazo-betonu.

Temat VIIb. Zastosowanie stali w budownictwie wodnym.

W uchwatach, dotyczacych tego tematu, ‘zwr6cono spe-
cjalng uwage na metode walki z korozjg stali w tego typu bu-
dowlach i wskazano na mozliwo$¢ uzyskania wodoszczelnosci
stalowych konstrukcyj spawanych, co moze mieé znaczenie np.
i w mostach — przy projektowaniu stalowych kesonéw dla
filarow i przyczotkow mostow,

Reasumujgc wyniki kongresu w stosunku specjalnie do
mostéw stalowych mozna stresci¢ je w trzech hastach: spa-
wanie, estetyka i dgzenie do stworzenia diugotrwatego zatrudnie-
nia dla bezrobotnych.
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Specjalnie w Niemczech, gdzie s obecnie mosty budo-
wane masowo na calej sieci autostrad, ktéra osiggneta juz
w chwili obecnej diugos$¢ przeszto 1.000 kilometréow i gdzie na
jeden kilometr wypada przecietnie po 1 moscie, nie moéwiac
0 odcinkach w budowie, gdzie jest obecnie w wykonaniu
w roku biezgcym wiecej niz tysigc mniejszych i wiekszych mo-
stow, sa stosowane mosty przewaznie ze stali, gdyz fabryki
cementu i przedsiebiorcy robét betonowych sa intensywnie za-
absorbowani masowg budowg nawierzchni betonowych auto-
strad, udato sie w Niemczech, dzieki gtéwnie konkursom i al-
ternatywom poréwnawczym, wykona¢ mosty bardzo ekono-
micznie, estetycznie zaprojektowane i dajgce zatrudnienie hutom
1 przemystowi metalowemu, dotknietemu wiecej, niz inne prze-
mysty, kryzysem bezrobocia.

Rys. 2, Budowa mostu w Riidersdorf - Kalkberge — pod Berlinem.

Zaznaczy¢ tu nalezy, ze caly szereg mostéw, jak np. most
drogowy pod Berlinem na szlaku autostrady w Riidersdorf—
Kalkberge, zostat wykonany jako spawany nie tylko w wytwarni
warsztatowej, lecz i na montazu. Zatgczona fotografia daje po-
jecie o wykonywaniu montazu przeset tego mostu, o diugosci
1000 m. Most ten rozpoczety w grudniu 1935 r. ma by¢ ukon-
czony w grudniu 1936. Zawiera¢ on ma 6400 ton stali ST. 37
i ST. 52. Dzwigary gtdwne i szkielet pomostu sg catkowicie
spawane, zaréwno w warsztatach, jak i na montazu na miej-
scu robot.
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Huty niemieckie, w celu bardziej racjonalnego wykonania
potgczen spawanych w blachownicach, ktérych rozpietosci do-
chodzg nawet do 52 metréw, jak to zastosowano w dopiero co
wykornczonym i oddanym do uzytku publicznego mostu kolejo-
wego w dniu 5 listopada 1936 r. (0 czym byta mowa wyzej)
walcujg caty szereg profili specjalnych, jak dotad jeszcze nie-
walcowanych w Polsce.

Podkresli¢c nalezy, ze postepy techniki spawania wyelimi-
nowaty prawie zupeinie stosowanie w nowoczesnych mostach
niemieckich takich typéw mostéw, jak tuki kratowe ze $ciegnem
(typu zastosowanego np. na Wisle na linii $rednicowej w War-
szawie), i wprowadzity przewaznie dzwigary w postaci dZzwiga-
row z belkami wieloprzestowymi z zastosowaniem wysokich bla-
chownie, lub tez w postaci blachownie, o nawet bardzo znacznych
rozpietosciach, dochodzgacych do 103 metrow, z gérnym tukiem
usztywniajacym roéwniez w postaci blachownicy, jak np. w wia-
dukcie nad torami kolejowymi na szlaku autostrady w Kaiser-
berg obok Duisburga.

Po ukonczeniu technicznych obrad kongresu w Berlinie
odbyt sie caty szereg wycieczek do Drezna, z Drezna do Bay-
reuth, do Monachium i w okolice Monachium w celu zwiedze-
zarowno wykonanych, jak i bedgcych w budowie, mostéw na
szlakach autostrad. Cztonkowie Kongresu, biorgcy udziat w tych
wycieczkach, mieli mozno$¢ oceni¢ postepy techniki mostowej
w Niemczech i podziwia¢ organizacje i tempo wykonania tych
mostow oraz entuzjazm inzynieréw i personelu, zajetego przy
wykonaniu tych rob6t. Tu zaznaczy¢ nalezy, ze wyjatkowe
szybkie tempo budowy =zarédwno autostrad, jak i wprost za-
wrotnej ilosci mostow na szlakach autostrad w Niemczech,
udato sie uzyska¢ dzieki finansowaniu tych robo6t przez spe-
cjalny Bank ,Reichsautobahnen Bdarfs G. m. b. H”, ktdry jest
filia banku ,,Deutsche Verkehrs — Kredit-bank — A. G.” z sie-
dziba w Berlinie, przyczynia sie do tego roéwniez i nadzwy-
czajnie sprezysta i fachowa organizacja tych robo6t przez Na-
czelnego Inspektora do Spraw Drogowych Rzeszy Niemieckiej
Dr inz. Todta, ktéry brat czynny udzial w pracach kongresu,
bedgc prezesem Niemieckiego Organizacyjnego Komitetu Kon-
gresu. Podkres$li¢c nalezy, ze Dr inz. Todt w sprawach budowy
autostrad ma zupetne petnomocnictwo Kanclerza Rzeszy i pod-
lega tylko Kanclerzowi Rzeszy.
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Podczas catego przebiegu kongresu i podczas wycieczek
dat sie specjalnie zauwazyé powszechny szacunek oraz uzna-
nie, zarowno wysokich sfer rzgdowych w Niemczech, jak i przed-
stawicieli spoteczehnstwa niemieckiego i prasy, dla fachowosci
i dla wiedzy technicznej, dzieki ktdrym kryzys bezrobocia
zostal w Niemczech jezeli nie catkowicie zazegnany, to w zna-
cznej mierze ztagodzony.

Poza kwestiami czysto technicznymi, ktére kongres po-
ruszyt i przedyskutowat ku korzysci fachowcéw, kongres ten
niewatpliwie, jak to zaznaczyli przedstawiciele wiadz Rzeszy
Niemieckiej i specjalnie Prezes Miedzynarodowego Zwigzku
Kongresow Budowy Mostéw i Budowli Inzynierskich prof.
Rohn, przyczynit sie do przerzucenia ,mostow wzajemnego
zrozumienia sie” pomiedzy panhAstwami, ktére braly udziat
w kongresie i do wzajemnego wspoétdziatania w pracy nad
krzewieniem postepu i pokojowego wspéitzycia.

Najcharakterystyczniejszym tego wyrazem byta wymiana
depesz pomiedzy Przewodniczacym Miedzynarodowego Zwigzku
Budowniczych Mostéw prof. Rohn’em, a Kanclerzem Rzeszy
Niemieckiej w chwili, gdy kongres dobiegat konica, a miano-
wicie w dniu 10 pazdziernika. Profesor Rohn wystat do p.
Kanclerza Rzeszy Niemieckiej z pociggu, wiozgcego z powro-
tem uczestnikéw kongresu z wycieczki w okolice Monachium
do Berchtesgaden — letniej rezydencji Kanclerza Rzeszy — de-
pesze tresci nastepujacej:

»Przed zamknieciem dziesieciodniowego Kongresu
Miedzynarodowego Zwigzku Budowy Mostéw i Budowli
Inzynierskich uwazam dla siebie za nakaz i jednocze$nie
za przyjemny obowigzek, w imieniu tego Zwigzku i spe-
cjalnie jego 600 zagranicznych uczestnikow kongresu, zto-
zy¢ wyrazy wdzieczno$ci za wszystkie z niemieckiej stro-
ny zarzadzenia, ktére sie przyczynity do wybitnego powo-
dzenia tego kongresu. Specjalnie wyrazam swg wdziecznos¢
w imieniu wymienionego wyzej Zwigzku Inzynieréw za
okazje, ktéra mu dano szczeg6towo obejrze¢ drogi oraz
budowle inzynierskie Rzeszy.

Wykonanie tych budowli spotkato sie z og6lnym
najwiekszym uznaniem, jako synteza ozywienia gospodar-
czego oraz stworzenie warsztatdw pracy dla bezrobotnych.
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W imieniu Miedzynarodowego Zwigzku Budowy
Mostéw i Budowli Inzynierskich podpisat Rohn™.

Jeszcze wieczorem tego dnia otrzymano nastepujgca od-
powiedz:

»Dziekuje specjalnie Miedzynarodowemu Zwigzkowi
Budowy Mostow i Budowli Inzynierskich za wyrazy po-
powitania, ktére Pan, Wielce Szanowny Profesorze, mi
zakomunikowat. Bytoby moim zyczeniem, by ubiegte dni
wykazaty wszystkim uczestnikom kongresu, ze nowa
Rzesza Niemiecka doktada wszelkich swych sit, by stwa-
rza¢ dzieta tadu, Porzadku i Pokoju. W tej intencji witam
wszystkich uczestnikdw w chwili obecnej juz dobiega-
jacego do konca kongresu. Podpisat Adolf Hitler”.

Odczytanie tego telegramu wywotato bardzo ozywione
oklaski wszystkich obecnych na Sesji ostatecznego zamkniecia
kongresu w Monachium.

Profesor Rohn os$wiadczyt, ze kongres jest specjalnie
wdzieczny za tak zyczliwe i przyjazne wyrazy powitania. Po
zawiadomieniu przez profesora Rohn’a obecnych, Ze nastepny
kongres odbedzie sie w roku 1940 w miescie, ktére bedzie
w najblizszej przysztosci ustalone, Prezes Kongresu, Naczelny
Inspektor do spraw drogowych Rzeszy Niemieckiej Dr inz. Todt,
ogtosit kongres za zamkniety.

Podkresli¢ tez nalezy, ze zamknigcie kongresu odbyto sie
w dniu 11-ym pazdziernika 1936 r. w Wielkiej Sali Kongresu
w Deutsches Museum w Monachjum.

W swym przemdwieniu pozegnalnym na sesji zamkniecia
przedstawiciel Po\ski — dyrektor inz. Torun, wysunat, jako
propozycje polskg, zainicjonowang przez autora niniejszego
sprawozdania i wysunieta zresztg na sesji zamkniecia tech-
nicznych obrad kongresu w Berlinie tez i przez delegacje
angielska, by najlepsze referaty byty wyréznione na przysztym
kongresie przez przyznanie specjalnych medali lub dyploméw
honorowych, podkreslajgc jednocze$Snie w imieniu Delegacji
Polskiej wyrazy wdziecznosci za goscinno$¢ i serdeczno$¢ go-
spodarzy Kongresu i Witadz Nowej Rzeszy Niemieckiej, ktora
nazwat warsztatem pracy i pokoju.
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CIEKAWSZE REFERATY O MOSTACH STALOWYCH NA
KONGRESIE MOSTOW | KONSTRUKCJI W BERLINIE.

OPRACOWALA INZ. MARIA KUBASZEWSKA.

Wptyw obcigzen zmiennych na potgczenia spawane.
Prof. Kommerell.

Od kongresu paryskiego, tj. od roku 1932 obliczenie i pro-
jektowanie konstrukcyj spawanych opierato sie na przepisach,
ktéorych podstawa byly doswiadczenia statyczne nad tymi kon-
strukcjami. Po szeregu doswiadczen z polgczeniami spawany-
mi, pracujagcymi pod obcigzeniami dynamicznymi, do przepi-
sOw niemieckich wprowadzono szereg poprawek.

Dla spoiny niezmiernie wazng rzecza jest kierunek dzia-
tania sity. Gdy zaczeto stosowa¢ spawanie w budownictwie
stalowym, z ogromnym niedowierzaniem odnoszono si¢ do tzw.
szwoOw czotowych (kierunek sity prostopadty do szwu). Liczne
doswiadczenia dynamiczne wykazatly, ze obawy te byty nie-
uzasadnione.

Wytrzymato$¢ spoiny na zmeczenie jest zalezna od:

a) dobroci wykonania, np. szew czotowy porowaty (rys. la)
posiadat wytrzymato$s¢ 10 kg/mm2, podczas gdy dobrze wyko-
nany szew (rys. Ib)— 18 kg/mmz2

Rys la
Wytrzymato$é pierwotna p Uz = 10 kg/mm?2
Wytrzymato$¢ statyczna og = 34 kgmm1l

Wytrzymatosci statyczne tych szwow mato sie rdznity mie-
dzy sobg. Wynosity one odpowiednio 34 kg/mm2 i 37,5 kg/mm2.

b) od obroébki szwu po jego wykonaniu, np. szew przed
obrébka posiadat wytrzymatosé¢ 12 kg/mm2 po obrébce za$ 18
kg/mm®“ Wytrzymatosci statyczne w obu przypadkach byty
jednakowe, mianowicie 38 kg/mm2.
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Nalezy zaznaczyé, ze szwy w ksztalcie litery V dawaly
lepsze rezultaty od szwéw X, te ostatnie bowiem wykazywaly
wytrzymatosé¢ tylko 10 kg/mm™.

Rys Ib
Wytrzymato$¢ pierwotna p Uz — 18 kg/mm2
Wytrzymato$¢ statyczna ob = 37,5"kg/mm?2

Ciekawe wyniki daly doswiadczenia prof. Grafa nad czo-
towymi szwami V. Okazalo sie, ze szew po poprawieniu za
pomocg spawania zwiekszyl wytrzymatos¢ z 12 kg/mm2 do 18
kg/mm2 przy czym szwy pod kagtem 45° do styku wykazaty
lepsze wyniki (rys. 2).

[tl (t

- L i

12 kg'mms pii 17 kg/mm2
18 kg/mm" i = 22 kg mm2

szew powtérnie spawany .

szew nie spawany powtdrnie
Rys 2

W obu przypadkach pekniecie nastgpito na brzegu.
Wytrzymato$¢ na S$ciskanie szwow czotowych mozna przy-
ja¢ taka, jak materiatu rodzimego, tj. 24,/mm2.

Szwy boczne.

Rozkiad sit jest dla szwoéw bocznych mniej korzystny,
poniewaz na poczatku szwu zmieniajg one kierunek, powodu-
jac giecie czesci tgczonych.

To tez roznica wytrzymatosci na zmeczenie szwoéw bocz-
nych w poréwnaniu z wytrzymatoscig statyczng jest jeszcze
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Rys. 3. Szew powtdrnie nie spawany. Rys, 4, Szew powtdrnie spawany.
Szwy w ksztatcie V pod ?niem powtarzanym.
Rys 5b

Na prawo prébka zerwana pod obcig-
Zzeniem statycznym, na lewo pod ob-
cigzeniem zmiennym (zmeczenie)
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i*|
wieksza niz szwow czotowych, np. 8,5 kg/mm2 podczas gdy
wytrzymato$é statyczna na rozcigganie wynosi 41,2 kg/mmz2

Doswiadczenia dynamiczne wykazaty nadto, ze proébka
peka nie na szwie woéwczas, gdy stosunek naprezenia w szwie
do naprezenia w precie wynosi p:e= 0,5, co oznacza, ze pole
przekroju szwu byto dwa razy wieksze od pola przekroju
probki, czyli F,, —Ft Skoro p:a= 1 pek} szew.

Analogiczne wyniki daty dosSwiadczenia, wykonane w Dah-

len i Dreznie, mianowicie przy stosunku F, : Fs= 0,40 — 0,83
pekaty prébki lub naktadki, a nie szwy.
Odchylenie kierunku sity, dziatajgcej na probke, wzrasta wraz
z szeroko$cig naktadki, to tez korzystniej jest uzywac Kkilku
waskich naktadek zamiast jednej szerokiej, wzglednie niezbe-
dny przekroj regulowaé¢ gruboscig blachy.

Doswiadczenia wykonane nad blachownicami, wyjasnity
réwniez sprawe przerywania szwow bocznych. Szwy przery-
wane miedzy S$rodnikiem a nakladka posiadaja mniejsza wytrzy-
mato$¢ od szwdéw ciagtych, co ttumaczy sie nagtymi zmianami
kierunku sity przy przejsciu z materialu rodzimego na szew.

Potgczenie szwéw czotowych z bocznymi.

Na rys. 6 widzimy potagczenie blach szwem czotowym oraz
bocznym przy uzyciu naktadki. Wytrzymato$¢ spadta z 13 kg/mm2
do 10 kg/mmz2, probka pekia na brzegu szwu bocznego.

Rys 6. Prébki dla doSwiadczen na zme-
czenie spawane elektrycznie, stal ST. 37,
szwy powtdrnie spawane.

Na rysunku 7 widzimy szwy bez obrébki (a), dajace wy-
trzymatos¢ 12 kg/mm* oraz odpowiednio obrobione (d) o wy-
trzymatosci 18 kg/mm2
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Rys 7, Prébki dla doSwiadczen
na zmeczenie, spawane gazem,
szwy powtérnie nie spawane.

Jfl

13

Naprezenia dopuszczalne.

Aby nie wprowadzaé¢ zbyt wielkiej réznorodnosci w na-
prezeniach dopuszczalnych wobec istnienia réznego rodzaju
szwow, ustalono uzaleznienie ich od stosunku Mmi,:Mmxi po-
wigzanie z naprezeniami dopuszczalnymi dla zwykiego giecia.
(1400 kg/mm2 dla stali ST. 37 i 2100 kg/mm2 dla stali ST. 52).

Dla obliczenia przekroju bedzie wiec:

Mmex
a- r— = a dop.

gdzie
Y=a+ b -v.1
Mmax

oznacza wspolitczynnik dynamiczny, przez ktéry nalezy pomno-
zy¢ Mmax w celu prowadzenia dalszych obliczen, jak dla zwy-
ktego giecia (statycznego). Wspotczynniki a i b otrzymuje sie
z wykresu w zaleznosci od a dop. Dla mostéw spawanych ze
stali ST, 37. y= 1X0,3 Mmin:Mmax.

Dla przekrojow w poblizu szwéw wprowadza sie wspal-
czynnik zmniejszajacy i wéwczas wzor przybiera postac:

Projektowanie i wykonanie konstrukcyj spawanych.

Otrzymane z dosSwiadczen rezultaty dajg wyrazne wska-
zOwki, jak nalezy projektowac¢ potgczenia spawane. Przy ob-
cigzeniach dynamicznych nalezy baczy¢, aby Kkierunek sity
w danym elemencie nie zmieniat sie przy przejsciu do szwu.
Elementy rozciggane winno sie spawa¢ bez uzycia nakladek.
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Przepisy niemieckie uwzgledniajag w duzej mierze wyniki
doswiadczen dynamicznych zwlaszcza w dziedzinie obroébki
szwow, ich uktadzie i naprezeniach dopuszczalnych.

Wytrzymato$é na zmeczenie polgczen nitowanych.
Prof. O Graf.

Badania wykazaty, ze amplituda drgan, jakg moze wytrzy-
mac¢ potgczenie nitowane, przy obcigzeniu zmiennym (naprze-
mian $ciskanie i rozcigganie) jest znacznie wieksza od ampli-
tudy przy samym tylko rozcigganiu. Spostrzezenie to jest bar-
dzo donioste. Przyczyng tego zjawiska jest fakt, ze przy S$ci-
skaniu sity przenoszg sie w sposdb, pokazany na rys. 8 i 9.

Rys. §, Rys. 9.

W przypadku rozciggania sity dziatajg na brzegach otwo-
ru nita, podczas gdy przy rozcigganiu — wzdiuz jego osi.

Nalezato wiec zbada¢, czy wytrzymato$¢ potgczenia nito-
wanego o roznych stosunkach o :0j:x (a—naprezenie rozcigga-
jace; a, naprezenie S$ciskajgce; t—naprezenie $cinajace) inaczej
wptywa na przemian rozcigganie i $ciskanie niz powtarzanie
samego tylko rozciggania.

Z tablicy (rys. 10), w ktoérej zestawiono wyniki doswiad-
czen, widzimy, ze wytrzymato$s¢ potgczenia przy rozcigganiu
i Sciskaniu wyniosta 2'X 14 = 29 kg/mm2 i 2 X 13,5 = 27 kg/mm2,

3
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podczas gdy przy samym tylko rozcigganiu odpowiednio 20
kg/mm2 i 18 kg/mm2 Nalezy réwniez zaznaczy¢, ze polgczenie
o dwoch rzedach nitow okazato sie bardziej wytrzymate od
tréjrzedowego.

Doswiadczenia na zmeczenie potaczen
nitowanych

Wytrzymato$¢ na zmeczenie przy obcig

Typ potaczenia nitowanego zeniu powtarzanym (250.000 zmian)
aza, :t=1:19:08 rozcigganie
a* kg/mm2 ow kg/mm2
1970 40
t 20 145
lbio
.49:'.70*'_10_'50“
- 1 Jl/\
> I 4rp> 4 <+ (
1 8 18 13,5
-4 4
[T
444
toto

Rys. 10.

Wazng jest rzecza przy projektowaniu potaczenia nitowa-
nego zmniejszy¢ gre nitobw do minimum.

Nastepnie zbadano proébki, pokazane na rys. 11 i 12 o sto-
sunkach a;g = 1: 15 i <ka*—1:2,5, przy czym a:z w obu
przypadkach wynosito 1:0,8. otrzymano:

dla blachy 17 mm. dla blachy 10 mm.
granice plastycznosci 35,6 kg/mmJ 39,6 kg/mm2
naprezenie rozciggajace 52,4 kg/mm?2 54,0 .
wydtuzenie. ... 26,4% 25,8%

zwezenie przekroju . . 65% 59%
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40 70 40 fo
|
fO 70™0 7
T <
T
-A -+ Be 4
4+ -0
fc 0¥ 304
1313 8583
Rys. 11. Rys. 12.

Otrzymanie w danym przypadku daleko lepszych wynikéw
niz poprzednio nalezy przypisa¢ specjalnie starannemu przy-
gotowaniu prdébek. Sposéb prowadzenia doswiadczen byt jed-
nakowy w obu przypadkach,

Przy przemiennem rozciaganiu i $ciskaniu liczba zmian
obcigzenia na minute wynosita 6 do 10, przy samym tylko
rozcigganiu 9 do 10 obcigzen na minute. Dolng granice obcig-
zenia przyjeto o= 0,5 kg mm2

Z wyzej wymienionych doSwiadczen nalezy jeszcze omo-
wi¢; odksztatcenie, wytrzymato$¢ i zniszczenie polaczenia.

A) Odksztatcenia.

Gorna cze$¢ wykresu, dotyczgcego prébki 5 (rys. 13) ozna-
cza wydtuzenie przy rozcigganiu—dolna skrécenie przy Sciskaniu.

NS 2 'GH 52.73 — 77,2; o= ++18 kg/mm2 a 99631 \
- 0— ?&&ﬁs GH 52.75—76.1, a= 415 kg/mm2 g o 376821 |
—-0-- 5 g M GH5273—77.3; a= -f- 14 kg/mm2 #a 274179
&«'3 GH 52.75—76.3; a= + 14 kg/mm2 257815)
Zmeczenie przy obcigzeniu zmiennym ($ciskanie — rozcigganie)
o:u, :t= 1;15:0.8
Rys. 13.
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Z wykresu widaé, ze odksztatcenie, znacznie zmalato przy
15 kg/mm2 malejac jesz-

spadku obcigzenia z 18 kg/mm! do *
14 kg/mm2 (rys. 14).

cze bardziej przy spadku obcigzenia do i
Jest to wykres sumaryczny.

0D oD X000 0D
Wykres naprezen prébki o dwéch szeregach nitéw a:a, :+= 1:15:08
Rys, 14.

Wykresy na rysunku 15 i 16 dotycza prébki 6.

Z wykresow tych wynika, ze wydtuzenia probki pod ob-
cigzeniem zmiennym ($ciskanie i rozcigganie) sa do$é¢ duze, co
moze spowodowac zerwanie potgczenia. Przy projektowaniu

i wykonywaniu potgczen nitowanych nalezy na to zwracac

. 0— GH. 52.73—77,1; a:3, t==1:1,5:0,8; > .
Potaczenie zuz = 0,5 kg/mm*; 30z = 21,5 kg/mm* _(2< o 481700 9
. X — GH.52. 62—68,4; "~ »3j!t= 1:25:08;
nitowane W= 05 kg/mra% Sz— 176 kg/mmz N 963600 P
gesamta fora/es Ma!
bleibeocto perrrw ~manent r
o1
fikUr,eto itashques etos tc
n 1
~€XXXD pz4 111D {111 00D S50000)

Rys. 15. Wykres naprezehA probki o dwdch szeregach nitow,

Zmiany diugosci potaczenia zalezg od wiel-

szczegdlng uwage.
od sity

kosci sity tarcia miedzy powierzchnig nita i otworu,
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przywierania oraz od wielkosci otworu w stosunku do prze-
kroju nita (gra nitéw). Istniejg specjalne sposoby przygotowy-
wania nitéw i otwordw, dzieki ktéorym mozna zmniejszy¢ do
minimum niebezpieczenstwo nadmiernych wydtuzen i skrécen
potaczen.

64-7V
ttZhg/m =
29699i Lasrspida
IR E - ﬁm --------

- 237405 oscifiafions
237405 loatting npehhons

Rys. 16. Wykres naprezen prébki o dwoch szeregach nitéw
a:g,:i=1;25:08,

B) Wytrzymatos¢ potaczen nitowanych.
Doswiadczenia wykazaly, ze a) probki wytrzymuja bez
pekniecia znacznie wiekszg amplitude drgan przy obcigzeniu

zmiennym (na przemian $ciskanie i rozcigganie) niz przy sa-
mym tylko rozcigganiu, b) ze wytrzymato$¢ na zmeczenie po-

Rys, 17. Potgczenie nitowane, a:o,:t= 1:15:0.8,
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taczenia nitowanego jest wieksza przy stosunku a:o0l:S=
—1:1,5:0,8 niz przy stosunku 1:2,5:0,8.

C) Zerwanie potaczenia nitowanego.

Probka peka na ostatnim rzedzie nitow (rys. 17), w punk-
cie ¢, przy czym pekniecie powstaje na brzegu otworu. W da-
nym przypadku prdéka pekita w punktach a i b, co oznacza, ze
zostata przekroczona granica wytrzymatosci nitobw na zginanie.

Nity w tym samym rzedzie, ktére na zewnatrz nie wyka-
zywaty zadnych peknieé, przecieto (rys. 18) i zauwazono pek-

Rys. 18. Przekrdj podtuzny przez nity.
h= 14 kg/mm2 a:o,:r= 1:15:08. 257815 zmian obcigzenia do zer-
wania, pekniecie w punkcie C rozpoczeto sie u krawedzi dziury nita,

niecia rz (od naprezen rozciggajacych) i r& od (naprezen Scis-
kajgcych).

Proby te charakteryzujg graniczna wytrzymato$é potgczen
nitowanych.

Wspoétpraca ptyty betonowej z dzwigarami stalowymi w jezdni
mostowej.
R. C. Kolm.

W Szwecji coraz czeSciej stosuje sie dla mostow drogo-
wych typ jezdni, sktadajacy sie z belek stalowych i ptyty be-
tonowej. W celu okres$lenia wspdtpracy tych elementéw w os-
tatnich czasach wykonano szereg pomiaréw na istniejacych
mostach. Ohbcigzenie stanowily samochody o danych wymia-
rach i naciskach na osie. Naprezenia w belkach stalowych
mierzono w kilku miejscach za pomoca przyrzadéw do pomia-
ru naprezen i odksztatcen. Nalezy zaznaczyé, ze pewne od-
chylenia od rzeczywistych mogty wynikngé czesciowo wskutek
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tego, ze obcigzenie nie odpowiadato $cisle obcigzeniu praktycz-
nemu, cze$ciowo wskutek wplywu temperatury, bowiem do-
Swiadczenia wykonywano w terminach z gory okresSlonych ze
wzgledu na konieczno$¢ zamkniecia ruchu.

Pomiary wykonywano u géry i u dotu belek, sprawdzajac
je kilkakrotnie i przyjmujac jako rezultat srednig z tych dwoch
wielkosci. Wiek ptyt betonowych wahal sie w szerokich gra-
nicach. W Kkilku przypadkach proébe obcigzenia dokonywano
w stosunkowo krotkim czasie po ukohczeniu plyty, w innych
dopiero po kilku miesigcach, Sprezysto$s¢ betonu byta wiec ro-
zna. Nic wiec dziwnego, ze wyniki badan sa dalekie od S$ci-
stosci laboratoryjnej.

Niektore z badanych mostéw sg statycznie wyznaczalne,
inne sg to belki ciggte (tabl. 1). Przekroje poprzeczne widzi-
my na rys. 19.

Lrucken 1-8,Ponts 1-8tBridges 1-8
------------ D'3S-70m -----------

LS ]

Most 1 — 8
08r-1683n ----CG22-h2m— (8-@n
BruckeS\ Pont9, Brrdge9
(- 75/7?
Most 9
Bruckeig PonHO, Br/dgelO
—————— 6,0m  ---m-mmmmemmeeo o
Most 10
22m -
Rys. 19.

Dzwigary gtowne stanowig belki walcowane szerokosto-
powe tub blachownice spawane.
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W tablicy I mamy wartos$ci naprezen odczytanych oraz
obliczonych w dwoch zatozeniach: 1) belka i plyta nie wspoét-
pracujg pod obcigzeniem, 2) istnieje $cista wspotpraca miedzy
nimi, przyczem piyta wspoétpracuje na catej swej szerokosci.
Wspotczynnik sprezystosci przyjeto w tym przypadku n = 10,
zgodnie z przepisami szwedzkimi.

Z tablicy | widzimy, ze dla mostow 1—7 zmierzone war-
tosci naprezen sg mniejsze od obliczonych w zatozeniu drugim,
Przyczyna moze tu by¢ niezgodno$¢ z rzeczywistoscia przyje-
tego wspotczynnika sprezystosci.

Pewne odchylenie wykazuje most 3. Zmierzone napreze-
nia sg wieksze od obliczonych w zalozeniu wspéipracy miedzy
dzwigarami a ptyta. Naprezenie u dotu belki ro6zni sie okoto
10% podczas gdy gorne réwna sie Sredniej wartosci z obliczenia
wedtug dwoch zatozen. Prawdopodobnie w danym przypadku nie
byto $cistej wspoétpracy z powodu ztego przywierania ptyty do
dzwigarow.

Wyniki pomiaréow dla mostdw 8— 10 wahajg sie znacznie,
co jest dowodem, ze plyta nie wspéipracuje z dzwigarami tak,
jak przyjeto w obliczeniach. Jezeli chodzi o most 8, to nalezy
zaznaczy¢, ze dosSwiadczenia wykonywano w krétkim czasie
po zabetonowaniu plyty, przy czym temperatura byta stosun-
kowo niska, ptyta przeto posiadata inny wspdtczynnik sprezy-
stosci, niz przyjeto do obliczen. Nadto, zaré6wno w moscie 8,
jak i 10, ptyta prawdopodobnie nie wspéipracuje na catej sze-
rokosci, jak to przyjeto w zalozeniu 2.

Dokonane pomiary nie wyjasnity wielkoS$ci sit przyczep-
nosci plyty do dzwigaréw, ani tez wptywow zakotwienia. Dla
rozwigzania tego zagadnienia nalezatoby uzy¢ wigekszego obcia-
zenia. ROwniez niejasnym pozostat wptyw odksztatcen i drgan.

Momenty dodatnie wywotujg w ptycie naprezenia $ciska-
jace, momenty ujemne — naprezenia rozciggajgce. Po przekro-
czeniu granicy wytrzymatosci na rozcigganie plyta przestaje
wspotpracowaé¢ z dzwigarami. Wobec tego dla zapewnienia
tej wspotpracy nalezy baczyé, aby naprezenia w betonie nie
przekraczaly okreslonej granicy.

Doswiadczenia wykazatly, ze istnieje niebezpieczenstwo
pekniecia ptyty w miejscach ujemnych momentéw, co zachodzi
zwtaszcza w belkach ciggtych w poblizu podpér. Wedtug prze-
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TABLICA I

Naprezenia

nie wspbéipracuje

1

— 289 + 289

— 540 + 540

+ 139 — 139 w332 + 332

434 + 434

549 + 549

— 225 + 225
+ 484 — 484
+ 200 - 200

w507 + 507 + 217 — 217

131 — 131 + 216 — 216

m705 + 705

— 945 + 0945

-600 + 600 +

435 + 435 +

— 219 -219 +

-407 + 407

-317 + 317

-895 + 895
996 + 996
314 -314
619 -619
55 -55
59 -59

— 77

+u

— 33

60

-25

-63

16

112

+ 229 — 229 61

— 400 + 400 -44

+ 29 —29 —15

— 254 + 254 + 3

+ 20

+ 230

+ 421

— 107

+ 333

+ 410

+ 177

+ 405

— 105

+ 570

+ 710

+ 490

+ 356

+ 141

— 25

+ 270

=+212

w

— 25 + 255
+ 117 — 388
49 — 162
+ 52 — 198
+ 52 — 198
-79  + 697
-118 + 748
+ 48 — 261
+ 95 — 518
+ 7 40
+ 7 42

kg/cm?2

w zalozeniu wspotpracy miedzy
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pisébw szwedzkich wkiadki ptyty oblicza sie w zatozeniu, ze
wspoétpraca miedzy plyta a dzwigarami nie istnieje. Poniewaz
jednak w rzeczywistosci wspdéipraca ta ma miejsce, przeto
w ptycie powstajg naprezenia rozciggajace i pekniecia, ktérych
nie mozna unikngé, Wiadomem jest juz obecnie, ze nalezy
stosowaé¢ dla ptyt w poblizu podpdér wiecej zelaza, niz wypada
z obliczenia.

Postagp w zastosowaniu stali w Belgii w latach 1932— 1936.
Prof. F. Campus i inz. A. Spoliansky.

W Belgii w latach 1932— 1936 r. (Scis$lej od 1930 r.) bu-
downictwo stalowe posuneto sie szybkim krokiem naprzod, co
wyrazito sie w budowie szeregu powaznych obiektéow, jak bu-
dynki szkieletowe, mosty drogowe systemu Vierendel'a spawa-
ne catkowicie lub czesciowo i wiele innych,

Wspdlng cecha charakterystyczng tych budowli, wynika-
jaca z przestudiowania analogicznych obiektéw istniejacych, sg
sztywne wezty, stosowane w celu najlepszego Wyzyskania cen-
nych zalet ciggtosci elementéow konstrukcyjnych.

Od r. 1896 prof. A. Vierendel stale pracowat nad zagad-
nieniem zastgpienia trojkatnych belek kratowych przez belki
bezkrzyzulcowe. Pierwsze projekty o najrozmaitszych ksztat-
tach sg juz dzisiaj zarzucone. Przed r. 1931 powstato szereg
mostow tego typu, lecz na podstawie dosSwiadczenia, nabytego
przy budowie mostu Lanaye (1931— 1932; rozpieto$¢ 10+68m.
+ 10 spawany w fabryce, nitowany na miejscu) oraz mostu
przez doling Heren (rozpieto$¢ 57,5 m calkowicie spawany)
zbudowano w ciggu 3 lat w Belgii i w innych krajach wiecej
mostow drogowych typu Vierendel'a niz w okresie 1896— 1933.

Zachecito to konstruktoréw do zastosowania belki Vie-
rendeel’a do mostéow kolejowych o duzej rozpietosci. Byly to
mosty nitowane z wyjatkiem mostu przez Mozele w Liege, cze-
$ciowo spawanego.

Most Lanaye wediug projektu prof, A. Vierendeel'a byt
nitowany. Firma, Kktorej powierzono roboty, zaproponowala
zastosowanie spawania dla czes$ci tgczonych w fabryce, co da-
to nastepujace korzysci

1) oszczedno$¢ pracy przy nitowaniu recznym oraz dzieki
zastgpieniu ztozonych przekrojow pasa gornego, stupkoéw i be-
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lek poprzecznych przez belki walcowane szerokostopowe Grey'a.
Pas goérny sktadat sie z dwoch teownikéw, spojonych ze soba.

2) zmniejszenie ciezaru wiasnego o okoto 10% Nie jest
to oszczedno$¢ maksymalna; w nastepnych konstrukcjach do-

Rys. 20a. Most przez kanatl Alberta koto Herental,

chodzita ona bowiem do 25%. Przyczyng byty tu trudnosci,
z jakimi spotkat sie konstruktor podczas projektowania, a w do-
datku w Belgii nie wyrabiano wowczas szerokostopowych
profili.

Rys, 20b. Most przez kanal Alberta koto Herental.

3) zmniejszenie kosztéw budowy, coprawda niewielkie, co
ttumaczy sie koniecznosciag wykonania przedwstepnych stu-
diow, badan laboratoryjnych oraz przystosowania budowy do
nowych wymagan. Obecnie zmniejszenie kosztéw w pordéwna-
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niu z konstrukcjami nitowanymi ocenia si¢ na okoto 15% Fakt
ten wplynagt na zarzucenie w Belgii nitowania dla mostow dro-
gowych.

Przyjecie projektu mostu Lanaye spotkato sie z duzymi
trudnosciami, zasadniczy jednak pomyst autora zostal zacho-
wany, a mianowicie konstrukcja spawanych weztéw, ktorej ko-
rzy$ci wykazaly doswiadczenia, wykonane w 1933 r. na ukon-
czonym moscie. Nastepnych 5 mostéw drogowych tego same-
go typu posiada juz konstrukcje bardziej jednolitag, jezeli cho-
dzi o ukitad wiatrownic, belki jezdni itp.

Rys. 21,

Doskonate wyniki zastosowania spawania do mostu typu
Vierendeel'a utorowaly droge budowie calkowicie spawanego
mostu kolejowego o rozpietoSci 57,5 m przez Kkanat Alberta
koto Herenthal, ktéry stat sie¢ wzorem dla tego rodzaju kon-
strukcyj (rys. 20a i 20b i rys. 21). W ciggu ostatnich lat w Bel-
gii zbudowano 31 mostéw tego typu.
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Mosty stalowe w Danii.
Prof. A. Engelund.

W wielu krajach istnieje tendencja stosowania dla dzwi-
garow gtownych mostow nawet o duzej rozpietosci belek
0 S$ciance petnej zamiast kratowych. Cze$ciowo mozna to uspra-
wiedliwi¢ dagzeniem do uzyskania jak najprostszych ksztattow,
natomiast przesadg jest twierdzenie, ze gtéwng role odgrywa
,moda".

Z doswiadczenia, nabytego w ciggu ostatnich 10 lat, mo-
zna przedstawi¢ stan budownictwa mostowego w Danii w ogol-
nym zarysie nastepujaco.

Do rozpietosci 35 m ilos¢ materiatu dla dzwigara o $cian-
ce pelnej jest taka sama, jak dla kratowego. Dla rozpietosci
60 — 70 m mostéow belkowych i 120 — 140 m rozpietosci mo-
stow tukowych $cianka petna jest ciezsza od kratownicy, koszt
natomiast jest jednakowy, gdyz robocizna belki o $ciance pet-
nej jest tansza z powodu tatwiejszego wykonania. Utrzymanie
wobec mniejszej powierzchni réwniez kosztuje taniej.

Dla nalezytej oceny korzysci, wynikajacych z zastosowa-
nia dzwigaréw o $ciance peinej nalezy rozpatrzy¢ ilo$¢ nitow
1ich ciezar na tone konstrukcji stalowej oraz powierzchnie
zewnetrzng, przypadajgca na 1 tone konstrukcji.

Dane dla mostow dunskich sa nastepujace: (patrz tabl. na
str. 735)

Najczesciej stosowano typ mostu tukowego z belka steza-
jaca. W celu uproszczenia konstrukcji i zmniejszenia kosztow
odrzucono stupki i zastgpiono krzyzulcami. Ten rodzaj dzwi-
garow ma nastepujgce zalety:

a) obcigzenie pasa dolnego jest prawie state, dzieki cze-
mu mozna uzy¢ belke walcowang | i unikngé w ten sposdb
nitbw. Zalamania pasa gérnego moga by¢ umieszczone w do-
wolnym miejscu.

b) elementy sg obcigzone duzym ciezarem witasnym tak,
ze obcigzenie ruchome wywotuje w nich bardzo mate napre-
zenie. Mozna je wykona¢ I-6wek, stosunkowo lekkich, dzigki
czemu unika sie duzej ilosci nitow.

«c) wynikiem wystepowania matych sit w krzyzulcach jest
tatwos$¢ wykonania konstrukcji weztéw, czy to za pomocag ni-
towania, czy spawania. Z porownania pktéw 3 i 4 (z tablicy)
widzimy, ze ukfad paraboliczny jest lepszy od tukowego.
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Rozpie- Ciezar Ilo$¢ ni- CigZar — powierz-
. ) . wiasny ni- : 0
Rodzaj mostu toS¢ mo-  wiasny tow na t6w na chnia m!
stow ton/m 1 tone 1 kg haltone
1. DzZwigary o pasach
réwnolegtych ze
stupkami ikrzyzul-
cami 36,0 0.78 204 45 10
2. Belka o $ciance
peinej 32,9 0,86 87 38 8
3. Mosty paraboliczne
z krzyzulcami bez
stupkéw z elemen-
tami walcowanymi 67,0 0,47 65 21 12
4. Mosty tukowe zbel-
ka stezajaca 67,6 1,03 190 48 12
5. Mosty belkowe cig-
gte o pasach row-
nolegtych ze stup-
kami i 4 rodzaje
krzyzulcow 64,5 1,10 154 38 12
6. Mosty opasachrow-
nolegtych ze stup-
kami i krzyzulcami 70 1,75 150 48 13
7. Belki o Sciance
petnej 60 1,86 75 40 6,5

Mosty stalowe w Austrii.
Dr. Ing. F. Glaser.

Od kongresu paryskiego, tj. od 1932 r. datuje sie w Austrii
silny wzrost ruchu budowlanego, dzieki wprowadzeniu progra-
mu rzgdowego zwalczania bezrobocia, co zaznaczyto sie wy-
bitnie w budownictwie stalowym.

Na pierwszy plan wysuwa sie budowa mostu drogowego
przez Dunaj, czwartego z kolei pod wzgledem rozpietosci (241 m)
mostu wiszagcego w Europie. Z posréd trzech nagrodzonych
projektdw zatrzymano sie ostatecznie na moscie tancuchowym,
ktéory odpowiadat zaréwno wymaganiom zeglugi, gospodarczym,
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jak i estetycznym, Rozpieto$¢ Srodkowego przesta mostu wy-
nosi 241,2 m, przeset skrajnych po 65 m. Wysoko$¢ usztyw-
niajacej belki 4,30 m (rys. 22). W przekroju poprzecznym (rys. 23)
most posiada jezdnie o szerokos$ci 16,5 m oraz dwa chodniki

Rys. 22, Most wiszacy przez Dunaj w Wiedniu,

po 3,5 m umieszczone na wspornikach. Rozstaw dzwigaréw —
19,1 m. Duza szeroko$¢ jezdni byta uwarunkowana koniecz-
noscig przeprowadzenia dwutorowej linii tramwajowej oraz

podziatem jezdni ciezszego i lzejszego ruchu samochodoéw ipo-
jazdow.

Przed przystapieniem do budowy nalezato przesung¢ istnie-
jacy stary most o 26 m w dét rzeki, co uczyniono w rekor-
dowym czasie, bowiem ruch pieszy po tym moscie zostat zam-
kniety zaledwie na trzydzie$ci godzin, kotowy za$ na 48 go-
dzin. Stary most stuzyt jako konstrukcja pomocnicza do bu-
dowy nowego.

Natychmiast po przesunigciu starego mostu rozpoczeto
budowe belki usztywniajgcej na specjalnych rusztowaniach,
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Rys, 24. Montaz
belki usztywnia-

jacej.

przy czym positkowano sie réwniez istniejagcymi podporami.
Rys. 24 i 25 przedstawia montaz belki usztywniajgcej wraz
z belkami poprzecznymi i wiatrownicami.

Rys, 25, Most przez Dunaj
w Wiedniu w trakcie budowy.

Ry . 26. Wzmocnienie belki usztywniajgcej,
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W trakcie robdt, podczas budowy pylonéw, okazato sie,
ze grunt jest mniej wytrzymaly od tego, jaki otrzymano z wier-

cen prébnych. Doprowadzito to do przeprojektowania konstru-

Rys. 27, Kolejowy most ktatowy spawany przez Dunaj,

kcji stalowej, zwtaszcza belki usztywniajgcej, ktorej 'zadaniem
byto przeniesienie ~sity poziomej, réwnej 7000 ton. Na rys. 26
widzimy w przekroju poprzecznym wzmocniong belke uszty-

whniajgcy.

Rys. 28. Ko-
lejowy most
przez kanat
w Wiedniu,
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Druga ciekawag konstrukcjg stalowa, wykonang w ostat-
nich czasach jest czteroprzestowy most kratowy przez Dunaj
o rozpietosci 79,60 + 79,70 + 79,30 + 79,60, skladajacy sie
z dwéch belek ciggtych rys. 27. Jest to konstrukcja spawana
0 ciezarze 7000 ton. Na rys. 28 widzimy most kolejowy o roz-
pietosci 80 m typu belki o $ciance peinej.

Kilka konstrukcji stalowych, wykonanych we Francji w latach
1932 — 1936.
Pik. Icze.

Lata 1932 — 1936 byly okresem stabilizacji po kryzysie
ekonomicznym, ktory odbit sie na wszystkich gateziach prze-
mystu, a zwtaszcza na przemysle stalowym.

Aktywnos$¢ konstruktoréw francuskich w dziedzinie budo-
whnictwa stalowego przejawia sie w poszukiwaniach i rozwoju
nowych sposob6w budowy, zdazajagcych do wybitnego zmniegj-
szenia kosztow i do jak najlepszego wykorzystania materiatu.

Z posrod nowych metod na pierwszy plan wysuwa sie
spawanie tukiem elektrycznym doprowadzone juz obecnie do
pewnego stopnia doskonatosci. Otworzyto ono nowe mozli-
wosci w budownictwie stalowym.

Wymaganie lekkos$ci konstrukcji bez zmniejszenia jej wy-
trzymatosci doprowadzito do coraz szerszego stosowania stali
wysokowartosciowych. W wielu przypadkach nawet uzycie
drogich stali nierdzewiejacych okazalo sie korzystne.

Z licznych mostéw ostatnio zbudowanych we Francji na
szczegldlng uwage zastugujg nastepujace:

AJ Mosty nitowane.

a) most zwodzony kolejowo-drogowy w Dunkierce,
sktadajagcy sie z:

1) skrzydta podnoszonego stanowiacego 2 dzwigary krato-
we o zmiennej wysoko$ci i rozstawie 8,20 m. Swiatlo
mostu 7,5 m (50 m tor i dwa chodniki po 1,25 m),
rozpietosci 45 m.

2) ramienia przeciwwagi ztozonego z 2 segmentéw krato-
wych, potaczonych ze sobg za pomocg konstrukcji
stalowej.

3) przeciwwagi.
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Urzadzenie do podnoszenia mostu o napedzie elektrycz-
nym umieszczone na specjalnym pomoscie wykonano wedtug
patentu Dayde. Czas potrzebny do podniesienia lub opuszcze-
nia mostu przy wietrze 50 kg/m2 wynosi zaledwie 100 sekund
(rys. 29),

Rys, 29, Most zwodzony w Dunkierce.

b) most Moissac na drodze zelaznej Bordeaux —
Sete przez rz. Sete w miejscu starego mostu, ktory wskutek
silnej powodzi zostat zniszczony. Jest belka ciagta 3 prze-
stowa o zmiennej wysokos$ci i rozpietosci 95,7+ 120+ 95,7.
Dzwigary kratowe w ksztatcie V majg rozstaw 9,5 m i wyso-
ko$¢ nad filarami 18,5, nad podporami skrajnymi 8,5 posrod-
ku srodkowego przesta 10,5 m (rys. 30).

Rys. 30, Most Moissac,

Ze wzgledu na trudnos$ci terenowe nie mozna byto mon-
towa¢ mostu na statych rusztowaniach, lecz gotowe potowy
dzwigaréw, wykonane na brzegu, nasuwano na podpory za po-
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moca urzadzenia elektrycznego, uwzgledniajac oczywiscie strzat-
ke ugiecia, co przy tak znacznych rozpietosciach odgrywa du-
73 role.

Dla unikniecia dodatkowych naprezen w elementach dZzwi-
gardéw, zaopatrzono je czasowo w dodatkowe wzmocnienia.
Potaczenie dwoch potdéwek mostu winno byto byé tak wyko-
nane, aby sity wewnetrzne, jakie powstang w elementach kon-
strukcji odpowiadaty $cisle obliczeniowym. W tym celu kon-
ce dzwigaréw obnizano odpowiednio tak, ze pasy w czesci
srodkowej przyjety potozenie poziome i zostaly potaczone ni-
tami, po czym most ustawiono na podporach. Catkowity cie-
zar mostu wyniost 2714 ton.

Rys. 31, Most tgczacy molo z portem La Rochelle Pallice.

c) wiadukt gczacy molo z portem La Rochelle —
Pallice sktada sie z 2 serii szescioprzestowych belek cigglych
0 diugoséci catkowitej 1=840 (6X70X2) oraz 6 dzwigardéw
pojedynczych, ustawionych (w linii tamanej) w tuku o diugosci
280 m (rys, 31). Rozpietos¢ w Swietle miedzy dzwigarami wy-
nosi 13 m, w tym 2 chodniki po 1,5 m oraz 10 m linia kolei
dwutorowej. Dzwigary gtowne stanowiag krate o pasach row-
nolegtych wysokos$ci 9,50 m ze stupkami i krzyzulcami gtow-
nymi i dodatkowymi.

Jezdnia sktada sie z belek poprzecznych rozstawionych
co 7 m i stezonych. Oprdcz stezen poprzecznych pasa gor-
nego stosowano wiatrownice w plaszczyznie paséw gdérnego
1 dolnego.

Catkowity ciezar dzwigarow (12 przeset) wynidst 5600 ton.
Montaz odbywat sie przez nasuwanie gotowych dzwigardw.
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B) Mosty spawane.

W budownictwie mostowym w ciggu ostatnich 4 lat roz-
wineto sie bardzo spawanie. Nawet ci konstruktorzy, Kktérzy
z poczatku zajeli stanowisko negatywne Ilub wyczekujgce, zo-
stali przekonani co do korzysci, wynikajagcych z tej metody
potaczen elementow stalowych.

Z posrod licznych mostéw spawanych wykonanych ostat-
nio we Francji najcelowsze sg 3 nastepujgce:

Rys. 32. Most ,Porte de la chapelle"” w Paryzu.

1) Mjosjt ko]l,e jo'w/ly {,,Port de la Chapelle”™ w Paryzu
(rys. 32). Dla ulepszenia warunkéw ruchu zastgpiono istniejgcy
staty most przez most spawany usytuowany ukos$nie do osi
rzeki pod katem okoto 41°. Skiada sie on z dwoch oddziel-
nych mostéow jednotorowych, 3 przestowych o rozpietosci 22,3 +
+ 35,2+ 22,3.

Dzwigary gtéwne o rozstawie 4,05 m sa potgczone belka-
mi poprzecznymi. Szczeg6ty konstrukcyjne widzimy na rys. 33.

Rys. 33, Przekr6j poprzeczny mostu
»,Poste de la chapelle"”,

Wobec tego, ze tor znajduje sie na krzywej, belki po-
diuzne jezdni przymocowano w linii tamanej do ‘belek po-
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przecznych. Chodniki umieszczono zewnatrz dzwigaréw gtow-
nych. Dla odwodnienia inostu urzgdzono ukfad rur i rynien,
prowadzacych do kanatéw odptywowych, umieszczonych pod
chodnikami.

Dzwigary $rodkowe sktadajg sie z blachy pionowej gru-
bosci 20 mm, do ktorej u géry i u dotu sg przypojone na styk
naktadki o szerokosci 400 mm, grubosci 52 mm. Niektore
szwy zostaty wykonane w ksztatcie X, zgodnie z przepisami
z 1935 r.

Wysoko$¢ $rodnika dzwigaréw gtéwnych srodkowego prze-
sta wynosi 1,32 m, na podporach dochodzi do 151 m, W prze-
stach skrajnych wysoko$¢ jest stata i réwna sie 0,91 m. Co
2,2 m blachy pionowe sg usztywnione po obu stronach przy-
pojonymi naktadkami, przy czym zewnetrzne sg nieco przesu-
niete wzgledem wewnetrznych.

Rys. 34. Usztywnienie poprzeczne.

Usztywnienie poprzeczne mostu stanowig blachy fasono-
we 0 grubosci 15 mm z naktadkami 300X 30 (rys. 34), przypo-
jone do dzwigarow gtéwnych. Waiatrownice wykonano z wal-
cowanego profilu I NP 45. Zaréwno w fabryce, jak i na bu-
dowie stosowano wytgcznie spawanie.

rno i dbiiT leon LA7 LU LA T 2N Rys, 35,
j Widok

) Olny

t 2'35 M % f|rzg:‘tu w
R & | Soissons.
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2) Ukos$Sny most kolejowy w Soissons na pot-
nocnych kolejach zelaznych. Jest to belka ciggta o rozpieto-
§ci 2X 62,95 m i rozstawie dzwigarow 4,9 m. Nazewnatrz

dzwigaréw umieszczone sg chodniki na wspornikach. S$rodko-
wa podpora przegubowa spoczywa na tozysku catkowicie spa-
wanym (rys. 35 i 36).

Rys. 36, Szczeg6ty konstrukcyjne mostu w Soissons,

Dzwigary gtéowne sktadajg sie z blach pionowych 10 i 18
mm, do ktérych przypojone sg nakiadki o szerokos$ci 400 mm
i grubosci 25 mm, 35 mm i 52 mm, zaleznie od wielkosci mo-

mentu gnacego.

Rys. 37, Przekroj
poprzeczny mo-
stu w Soissons,

Na rys. 37 widzimy stezenia poprzeczne dzwigaroéw, a na
rys. 38 konstrukcje podpory przegibnej i tozysko.

3) Most w Neuilly catkowicie spawany skiada sie
z dwéch tukéw 2 przegubowych o rozpietosci 67 m i 82 m, co
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byto uwarunkowane wzgledami terenowymi. Obydwa +#tuki sg
identyczne podano przeto opis tuku 82 metrowego.

Jezdnia spoczywa na stupkach rozstawionych w odlegto-
§ci 3,22 m, opartych na 12 tukach bezprzegubowych. Przekrdj

Rys, 38. Podpora prze-
gibna i tozysko mostu
w Soissons,

Section AB

tuku skrzynkowy o wymiarach 1,18 mX0,60 m otrzymano,
spawajgc ze sobg 4 blachy pod katem prostym, przy czym od
wewnatrz dano — co 1 m wusztywnienia z blach w Kksztatcie
trojkarow (rys. 39). tuki potgczono miedzy soba beleczkami
skrzynkowymi zaopatrzonymi od wewngtrz w przepony, podo-
bnie jak tuki. Beleczki te o wysokosci 0,98 m skladajg sie
z 2 blach pionowych o grubosci po 8 mm i 2 naktadek po
10 mm,

Stupki maja réwniez przekro6j skrzynkowy, ztozony ze spo-



— 746 —

jonych ze sobag czterech blach o grubosci po 8 mm i szeroko-
§ci w jednym kierunku 0,45 m, w drugim za$ 0,32 m do 0,39 m.
Stupki, rozstawione co 3,45 m, opierajg sie¢ na specjalnych od-
lewach stalowych, przypojonych do tuku.

Belki podituzne jezdni oparte na stupkach, sg to profile
walcowane | w wymiarach 320 mm X 300 mm. Miedzy stup-
kami znajdujg sie stezenia poprzeczne z blach o grubosci 8 mm.

Nowe mosty stalowe w Szwecji.
Maj. E. I. Nilsson.

W ostatnich latach zbudowano w Szwecji duzo mostow
stalowych (drogowych i kolejowych) ciekawych badZz to pod
wzgledem architektonicznym, badz tez pod wzgledem sposobu
wykonania.

Nalezy podkresli¢, ze w Szwecji do konstrukcji stalowych
uzywa sie w szerokich granicach spawanie.

Rys, 40, Most przez jezioro Malar w Sztokholmie,
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Z mostéw drogowych juz wykonczonych Ilub bedacych
obecnie w budowie mozna przytoczy¢ nastepujace:

1) Most tukowy przez jezioro Malar w Sztokholmie
(rys. 40). Skiada sie on z dwoch tukoéw o rozpietoSciach 168 m
i 294 m i szerokoséci 2,5+19,0 + 25=24 m, przy czym chod-
niki sg umieszczone na wspornikach, Catkowita ~dtugos¢ mo-
stu, tgcznie z wiaduktami doprowadzajgcymi wynosi 601,5 m.

Rys, 41. Przekr6j przez tuk,

Jezdnia zelbetowa ztozona z belek podiuznych, poprzecz-
nych i ptyty, wznosi sie 30 m nad poziomem wody normalnej.
Kazde przesto sktada sie z dwoch dzwigaréw tukowych, dwu-
przegubowych o rozstawie 18 m i przekroju dwuskrzynkowym.
Wysokos$¢ w zworniku i wezgtowiu — odpowiednio 2,0 m i 4,0 m
dla mniejszego przesta, 25 m i 4,6 m dla wiekszego.

Na rys. 41 i 42 widzimy przekréj dzwigara i tozysko na
przyczotku.

Stezenie podiuzne stanowig wiatrownice w ksztatcie lite-
ry K. Strzatka tuku wynosi 1/8,2. Stal uzyto dla tuku ST. 52;
dla czesci taczacych (wiatrownic i stupkéow) ST. 44.
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Pomost sktada sie z belek poprzecznych nitowanych, roz-
stawionych co 129 m i dziesieciu spawanych belek podiuz-
nych. Wiatrownice poziome z blach spawanych w (ksztalcie
odwroconej litery T sa przynitowane w weztach. Jezdnie pod-
trzymuja czesciowo spawane stupki o przekroju kotowym Sre-
dnicy 600 — 700 mm (rys, 43 i 44).

Rys. 44, Konstrukcja stupéw podtrzymu-
jacych jezdnie.

Montaz mostu byt bardzo ciekawy. Segmenty tukéw o dtu-
gosci okoto 13 m odpowiadajgcej diugosci przedziatu i cieza-
rze maksymalnym 65 ton po przywiezieniu na miejsce budo-
wy umieszczono na staltych rusztowaniach i znitowane (rys. 45a
i 45b).

Nastepnie potowki dzwigaréw nasunieto czasowo na pod-
pory i przymocowano wiatrownice, po czym konce tuku wznie-
siono do odpowiedniej wysoko$ci na pomocnicza wieze i zni-
towano (rys. 46a).
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Rys, 45a, Widok mostu wwczasie montazu.

Rys. 45b. Widok mostu w czasie montazu.

Do montazu stupéw i

jezdni positkowano sie z6rawiem,
jak to widzimy na rys$. 46b.

Catkowity ciezar mostu wyni6ést 7000 ton, w tym 2000
ton spawanych.

2) Most Poalsund, taczacy wyspe Larighotm z Soter-
malm jest catkowicie spawany o diugosci catkowitej

z wiaduktami 276,6 m i szerokos$ci 24 m.

wraz

Srodkowe przesto stanowi tuk o rozpietosci 56 m.

Konstrukcja jezdni jest podobna do jezdni mostu, opisa-
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Rys. 46a, Wieza pomocnicza.

Rys. 46b. Zéraw.
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nego poprzednio, z tg ro6znicag, ze ilos¢ belek podiuznych wy-
nosi 7. Most ten jest ciekawy ze wzgledu na konstrukcje
i wykonanie tukéw i belek poprzecznych.

Rys. 47. Widok ogdlny mostu Poalsund.

Spawane w fabryce belki poprzeczne o dtugosci 195 m
i wysokosci 1,13 do 2,06 m sktadajg sie z blachy pionowej
17 mm i nakladek 450X60 mm posSrodu belki i 300X60 mm na
koncach (rys. 48).

Dzwigary gtowne, ktére stanowig paraboliczne tuki dwu-
przegubowe o przekroju skrzynkowym (rys. 49) spawano z se-
gmentéw (4 dla potowy luku) na specjalnych rusztowaniach.
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Spoiny potgczen poziomych i pionowych wykonana w ksztat-
cie litery V.

Usztywnienia wewnetrzne tukéw sa rozstawione co 6 m.
W miejscach wystepowania najwiekszych momentéw dodano
naktadki.

Rys. 49. Kon-
strukcja
dzwigaréw
gtéwnych.

Catkowity ciezar konstrukcji wynidst 1100 ton. Stal uzyto
ST 52 i ST 44.

3) Most $-go Eryka. W ubieglym roku rozpoczeto
przebudowe starego mostu $w. Eryka w Sztokholmie.

Most ten, zbudowany zaledwie przed trzydziestu laty,
sktadat sie z trzech przeset tukowych o rozpietosci 3X40 m
i"dwoéch skrajnych przeset kratowych po 26,7 m. Szerokosé
uzyteczna mostu wynosita 18 m.

Rys. 50. Nowy most $w. Ery-
ka w trakcie budowy.

Wobec silnego wzrostu ruchu zaszta konieczno$¢ posze-
rzenia go do 24 m i przystosowania do zwiekszonego obcigze-
nia. Nalezato przewidzieé¢ réowniez dwa tory dla kolei podmiej-
skiej pod jezdnig ruchu kotowego. Most po przebudowie wi-
dzimy na rys. 50.
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Fundamenty podp6r wzmocniono przez zastrzykniecie ce-
mentu. Po zabetonowaniu stalowych podpér starego mostu
i poszerzeniu go za pomocg wspornikéw (rys. 51) zmontowano
nowg konstrukcje stalowg, sktadajgcg sie z sze$ciu dzwigaréw
(belki ciaggte) i belek poprzecznych catkowicie spawanych,

duerschnilt

Coj entraws k-k
s lechan

Rys, 51. Szczegdty konstrukcyjne mostu $w. Eryka.

Srodniki belek podtuznych posiadaja wysokos¢ 2,0 m, do
nich przypojono naktadki u goéry i u dotu.

Budowe wykonano w trzech etapach, W pierwszych dwéch
usunieto starg jezdnie i wbudowano zewnetrzne belki podtuzne
i wiatrownice oraz prowizorycznie zabetonowano jezdnie. Pod-
czas tych robdét ruch pieszy odbywat sie kolejno na jednym
tylko chodniku. W trzecim etapie robdét, t. j. podczas budowy
srodkowego pasa jezdni, ruch skierowano wzdituz ukonczonych
czeséci bocznych jezdni. Stara konstrukcja stuzyta jako budowla

Rys. 52, Maty most Essing,
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pomocnicza przy montazu i zostata usunieta po ustawieniu no-
wych przeset.

Do wykonania dzwigaréow uzyto stal ST 48, czesci drugo-
rzedne wykonano ze stali ST 44. Ciezar witasny mostu wynidst
1100 ton, podczas gdy stary most wazyt 1600 ton.

4) Maty most Essing o rozpietosci S$rodkowego
przesta 62,0 m i diugosci catkowitej 109 m sktada sie z dwoch
dzwigarow (belki ciggte) w rozstawie 9,7 m (szeroko$¢ jezdni
10,0 m), przy czym chodniki 2,5 m sg umieszczone na wspor-
nikach (rys. 52). Ciezar konstrukcji spawanej wyniost 240 ton.

Zastosowanie stali w budownictwie mostowym.
Dr. Inz. G. Schaper.

W Niemczech ostatnio w zwigzku z realizacja planu bu-
dowy sieci autostrad wykonano szereg mostéw stalowych spa-
wanych i nitowanych o duzych rozpietosciach. W+tozono wiele
staran dla sharmonizowania konstrukcji mostéw z otoczeniem
i trzeba przyznaé, ze w wielu przypadkach projektujacy osig-
gneli bardzo dodatnie efekty. Oto kilka przyktadow.

I. Mosty ramowe.

Na rys. 53 widzimy rame dwuprzegubowg, catkowicie spa-
wang, 0 rozpietosci 21,2 m. Belka gérna posiada wysokosé
stala w celu pozostawienia odpowiedniej wysokosci przejazdu.

Rys. 53.
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Do cze$ci zagietej rygla przymocowane sa stupki, podtrzymu-
jace jezdnie. Blachy pionowe sg spawane w miejscach momen-
tow zerowych. Stopy ramy sg usztywnione. Na przekroju po-
przecznym widzimy ustrdj jezdni. Zagiecia ramy nie wymagatly
specjalnej konstrukcji. Wogole cata budowa odznacza sie ogrom-
na lekkoscig i prostotg. Wiadukt wykonano za pomocg spawa-
nia w fabryce w cato$ci przewioziono na miejsce i ustawiono
na uprzednio przygotowanych podporach.

Rys. 54,

Rys. 54 przedstawia wiadukt drogowy nad kolejg zelazng
i"autostradg. Jest to ramownica dwuprzegubowa o rozpietosci
(w czes$ci nad autostradg) 33 m, stanowigca pod wzgledem
estetycznym piekne rozwigzanie w danych warunkach tere-
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Nastepne dwa przyktady ramownic dwuprzegubowych, ni-
towanej i spawanej, widzimy na rys. 55. W ramownicy
nitowanej blachy rygla i nogi ramy spotykaja sie pod katem
prostym, przy czym naktadki gorne sa w tych miejscach prze-
rwane z wyjatkiem jednej, ktéra przekrywa styk. Styki blach
rygla i stopy jest wmocniony obustronnie blachami fasonowemi
o grubosci 30 mm i katownikami. Scianka pionowa rygla i stopy
sg réwniez odpowiednio wzmocnione.

Poréwnanie ramownicy nitowanej i spawanej wypada sta-
nowczo na korzy$¢ tej ostatniej i to zaréwno pod wzgledem
estetycznym, jak i ekonomicznym. Obydwa mosty wykonano
ze stali ST 37 dzwigar nitowany wazy 19,4 tony, spawany za$
tylko 4,3 tony. Naktadki gérna i dolna o wymiarach 460 X 65
mm biegng bez przerw, taczac sie ze sobg spoing w ksztalcie
litery V w dwdch tylko miejscach. Blacha pionowa na podpo-
rach jest wzmocniona obustronnie naktadkami grubosci 10 mm.
(Obecne przepisy obliczen umozliwiajg dalej idace uproszcze-
nie przez zastosowanie w tym miejscu grubszego $rodnika za-
miast obustronnego wzmocnienia). Dla unikniecia wygiecia bla-
chy pod wptywem duzych sit $ciskajacych naktadki sg znito-
wane ze S$rodnikiem, co, oczywiscie odpadioby, w razie zasto-
sowania grubszego $rodnika.

Il. Mosty lukowe z belkg usztywniajaca.

W ostatnich latach w Niemczech zbudowano duzg ilos¢
t. zw." mostéw Langera (od nazwiska konstruktora, inzyniera

Rys, 56,

austriackiego), sktadajacych sie z tuku z belkg usztywniajaca
typu belki o $ciance petnej. Jeden z przyktadéw widzimy na
rys. 56.
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Jest to most nitowany, ktérego Srodkowe przesto posiada
rozpieto$¢ 120m, boczne sg przedituzeniem belki usztywniajacej
i stanowig belki ciggte dwuprzestowe o rozpietosci 33,4X26,0 m.

Scianka pionowa skrajnych przeset posiada wysoko$é
3,2 m, za$ podwdjna Scianka przeset, graniczacych z lukiem,
wysoko$¢ zmieng od 3,2m do 4,8 m. Na rys. 57 i 58 widzimy
konstrukcje wezta dzwigaréw i cze$¢ przekroju poprzecznego.

Rys. 59 przedstawia wiatrownice, rys. 60 stezenia po-
przeczne.

Przyktad catkowicie spawanego tuku z belkg usztywnia-
jaca o rozpietosci 103 m widzimy na rys. 61.

Wezty lezg na paraboli. W przekroju poprzecznym belka
poprzeczna posiada jedng blache pionowa, tuk za$ jest dwu-
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e——$200— 1

Rys. 58. Rys. 59,

Sciankowy. Obok gotowej konstrukcji widzimy cze$ci, bedace
w budowie, ktdre sg tak utozone na rusztowaniach, aby spa-
wanie mogto byé wykonywane w potozeniu poziomym.
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Rys. 61,

I11. Belki o S$ciance peinej.

Budowa sieci autostrad wywotata niejednokrotnie koniecz-
no$¢ przejscia szerokich dolin w okolicach gorystych i pagor-
kowatych. Najodpowiedniejszym rozwigzaniem w tych przypad-
kach byto stosowanie belek ciggtych o $ciance peinej. Rozpa-
trzymy kilka przyktadow.

P.rzyktad 1. Belka ciggta o rozpietosci 90 + 108 + 90
i rozstawie dzwigaréw 12,5 m.

Rys. 62,

|
Pod wzgledem estetycznym rozwigzanie bez zarzutu. Pod-

pory S$rodkowe sg to stupy zelbetowe o wysokosSci 68 m,



umieszczone na wspolnym fundamencie, u gory potaczone ry-
glem, rys. 63.
Szeroko$é uzyteczna jezdni wynosi 21,4 m, w tym dwa

Rys. 63.

tory po 7,5 m, wolny pas miedzytorowy 3,0 m, pasy ochronne
po 1,0 m, rys. 64.

Rys, 64.

Jezdnie stanowi plyta zelbetowa, spoczywajgca na belkach
podtuznych 1—50. Belki poprzeczne, rozstawione co 6,0 m, sg
to ramy, ktorych konstrukcja pokazana jest na rys. 65.

Dzwigary gtéwne i belki poprzeczne wykonano ze stali
ST. 52, inne czes$ci ze stali ST. 37. Wobec wielkiej wysokosci
i wybranego typu wiaduktu montaz odbywat sie bez rusztowan.
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Rys, 65,

Przyktad 2. Sprzyjajgce warunki topograficzne i sto-
sunkowo niewielkie wymagane wzniesienie wiaduktu nad doling,
wynoszgce 43 m utatwito zadanie. Wiadukt o diugosci 365,4 m
zostal podzielony na |7 cze$ci, przy czym S$rodkowe przesto
posiada rozpieto$¢ 63,8 m, reszta po 40,6 m, rys. 66.

Rys. 66,

Jezdnia sktada sie z belek podtuznych o przekroju 1—45,
rozstawionych co 2,37 m, do ktérych jest przymocowane zelazo
nieckowe, wypeinione betonem. Belki poprzeczne o rozstawie
5,8 m, sg czeSciowo przymocowane do dzwigarow gidwnych
bezposrednio, czeSciowo za posrednictwem wspornikéw (rys. 67).

Ilos¢ blach poziomych dzwigaréw gtéwnych o przekroju
700X16 zmienia sie w zaleznosci od wielkosci momentow.
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s Rys. 67.

Na uwage zastugujag tu podpory, ktére wykonano w ksztat-
cie ram o przekroju skrzynkowym (rys. 68).

Rys, 68.
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Nogi ramy zwezajg sie fku"ldotowi. Rygiel o wysokosci
3,2 m posiada przekrdj analogiczny.

Przyktad 3 (rys. 69 i 70)/!SzesScioprzestowa belka cig-
gta o catkowitej rozpietosci 402,9 m, spoczywa na 5 masyw-

Rys. 69,

JJM

Rys. 70, Belka poprzeczna na podporze,

nych filarach. Jezdnie Zelbetowa podtrzymujg belki podiuzne,
ktore sg potagczone ruchomo z belkami poprzecznemi. Dla prze-
noszenia poziomych sit od hamowania zastosowano specjalne
potgczenia.

I11. Mosty kratowe.

Rys, 71.
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Przyktad 1 Dwuprzestowg belke ciggta o diugosci
292 m i wysokos$ci 16,5 m o kracie trojkatnej bez stupkéw wi-
dzimy na rys, 71.

Sg to dwa mosty obok siebie: kolejowy i drogowy, roz-
stawione w odlegtosci 4,0 m. Rozstaw dzwigaréw gtdwnych
wynosi 10 m.

Ciekawe jest przymocowanie belek poprzecznych dla mostu
kolejowego (rys. 72).
-f

r 150-150-10

O ile kratownica posiada stupki, to momet zgingjgcy belke
poprzeczng, przenosi sie na stupki. W kratownicy bez stupkéw
nalezato to zagadnienie rozwigza¢ w inny nieco sposéb. Mo-
ment zginajacy przenosi sie tu za posrednictwem blachy o wy-
sokos$ci 299 m na tezniki poprzeczne, skad przez blachy we-
ztowe na dolne wiatrownice.

Przyktad 2 (rys. 73) przedstawia most kratowy trdj-

przestowy o rozpietosci 212,2+66,0-1-178,7 M i wysokosci dzwi-
garow gtéwnych 16 m.
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Szeroko$¢ mostu skitada sie z jezdni 85 m oraz dwdch
chodnikéw po 2,0 m. Do wykonania dzwigaréw gtownych uzyto
stal ST. 52, do innych cze$ci ST. 37.

Rys. 73.

Przyktad 3. Nitowana kratowa belka ciggta, piecio-
przestowa o diugosci 456 m i wysokosci 5,2 m pod autostrade
(rys. 74).

N ~Nmj  Rys, 74.

Przedtuzeniem mostu kratowego jest belka o Sciance peinej
nad torem kolejowym i drogg kotowg. Ta cze$¢ jest catkowicie
spawana.

Jak widaé z przekroju poprzecznego (rys. 75) obydwa
tory sg przeprowadzone na oddzielnych dzwigarach.

Piyta zZelbetowa, spoczywajgca na belkach podituznych
(ciggtych) posiada wydzielong za pomocg dylatacji podiuznej
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cze$¢ srodkowg (miedzytorze). Belki podiuzne sg potgcone ru-
chomo z belkami poprzecznemi i wspornikami. Po jednej stro-
nie jezdni pozostawiono chodnik dla pieszych, po drugiej za$
dla rowerzystéw. Rozstaw dzwigardéw gtdwnych wynosi 7,5 m,
dtugos¢ wspornikow 4,5 m.

Rys, 75.

Dla przeniesienia sit podiuznych w plaszczyznie pasow
gornego i dolnego sg wykonane specjalne wigzania. Sity z goér-
nego wezta przenosza sie na podpory za posrednictwem silnych
ram (rys. 76)

Rys, 76.
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Rys. 77.
Na rys. 77 widzimy przekréj poprzeczny cze$ci spawanej.

Przyktad 4 (rys. 78). Na rys. 78 widzimy most o cat-
kowitej diugosci 857 m. Skiada sie on z przesta srodkowego

[-v. m

Rys. 78.

250 metrowego i przeset skrajnych po 125 m rozpietosci, sze-
$ciu przeset kratowych po 45 m oraz wiaduktu doprowadzaja-
cego o rozpietosci 87 m. Wysokos$¢ wiez—40 m (nad poziomem
wody normalnej), Szeroko$¢ mostu stanowi jezdnia 11-metrowa
dwa pasy po 1,0 m i dwa chodniki po 2,15 m, umieszczone na
wspornikach.

Przyktad 5. Belka ciggta dwuprzestowa o rozpietosci
256+154 m i wysokosci 24 m (rys. 79).

Po obu stronach znajdujg sie wiadukty doprowadzajgce.
W przekroju poprzecznym most sktada sie z jezdni 12 m dwoch
paséw 1,5 m dla ruchu kotowego, chodnikéw o szerokos$ci po
2,75 m, umieszczonych na wspornikach. Krata romboidalna zo-
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Rys, 79.

stata wzmocniona dodatkowymi stupkami. Dla przeniesienia sit
podtuznych stuzg gorne i dolne wiatrownice, ktore za posred-
nictwem ram przenoszg sity na podpory.

INZ. W. TRYLINSKI

NAWIERZCHNIA DROGOWA Z PLYT BETONOWYCH
SZESCIOKATNYCH SYSTEMU INZ. W. TRYLINSKIEGO.

Nawierzchnia drogowa z ptyt betonowych szesciokatnych
po raz pierwszy zostata utozona w 1933 r. na prébnym odcin-
ku o dtugosci 290 m w Nowym Dworze przy finansowej po-
mocy samorzgdu powiatu warszawskiego.

Nastepne lata wykazaty bardzo szybki wzrost ilosci wy-
konanej nawierzchni:

W 1933 Fo 1.450 m2
W 1934 roiiii, 14.000 m2
W 1935 rois 56.000 m2
W 1936 I, 250.000 nr

W 1936 r. do wyrobu ptyt zuzyto przeszto 10.000 ton
cementu.

W powiecie warszawskim, ktéry zainicjowal stosowanie
nawierzchni, dotychczas utozono jej koto 15 km. Najdiuzszy
odcinek — 15,6 km. wybudowano w 1936 r. na drodze pah-
stwowej z Kobrynia do Pinska miedzy Drohiczynem i Janowem
Poleskim.

Nawierzchnia z piyt betonowych szesSciokatnych znalazta
szerokie zastosowanie réwniez na ulicach miejskich: w 1936 r.
uktadano jg w 20 miastach,

Zasadniczym elementem nawierzchni jest piyta betonowa
0 ksztalcie szesciokata foremnego o S$rednicy 0,4 m (rys. 1).
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Na dno formy zeliwnej uktada sie recznie ttuczen kamienny
o wymiarach 6 — 12 cm., szczeliny miedzy ziarnami ttucznia
zalewa sie zaprawg cementowg 1:2,5, po czym forme wypet-
nia sie betonem.

Ptyty wyrabia sie pod dachem na stotach, postugujgc sie
formami zeliwnymi i podkiadkami drewnianymi o specjalnym
ksztatcie. Urzadzenia te sg proste i koszt catkowity zainstalo-
wania wytworni wynosi zaledwie okoto 3 zt na jedng plyte
dziennej produkcji.

Przy budowie nawierzchni uktada sie ptyty strong uzbro-
jong ttuczniem do goéry. Czteroletnie doswiadczenie wykaza-
fo, ze pod najciezszym nawet ruchem gdrna powierzchnia piyt

Rsl

Sciera sie rownomiernie i nie zauwaza sie wykruszania zapra-
wy cementowej z pomiedzy kamieni.

Po bokach nawierzchnie ogranicza sie ptytami w ksztat-
cie infut (rys. 2), na zakonhczeniach jezdni uzywa sie potowek

Rys.2. Rys.3. Rysi.
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(rys. 3), a na zakretach wstawia sie co kilka rzedow plyty
o ksztatcie klinowym (rys. 5), wyrabiane w specjalnych formach.

Na ulicach miejskich przy obramowaniu studzienek kana-
lizacyjnych i innych urzadzen wystajacych na powierzchnie
stosuje sie poza infutami i potowkami takze kliny (rys. 4),

Przystepujac do ukiadania nawierzchni, najwiekszg uwage
nalezy zwroci¢ na doktadne przygotowanie podtoza; w tym

Pierwsze ptyty w Nowym Dworze w 1933 r.

celu na gtadko splantowanym gruncie rozsypuje sie warstwe
piasku 3—10 cm i starannie wyréwnuje sie jg przy pomocy
specjalnego szablonu (rys. 6), watuje sie lekkim watem i ubija
sie polewajgc wodg: dobrze przygotowane podioze ma wyglad

6



klepiska, a podeszwa przy stgpaniu nie powinna pozostawiaé
na nim $ladu.

Uktadanie ptyt na tak przygotowanym podtozu nie nastre-
cza zadnych trudnosci, wykonujg te robote wytacznie robotnicy
niewykwalifikowani.

Stosowane sg rézne przekroje nawierzchni. Najoszczed-
niejszy o szerokosci gtadkiej nawierzchni 3,5 m z obustronnym
obrukowaniem poboczy po 0,75 m (rys, 7) przy stosowaniu na

RS 7

Polesiu okazal sie niepraktyczny, poniewaz furmanki trzymaja
sie srodka, a szybki ruch samochodowy jest spychany na bru-
kowane pobocza. Obecnie stosuje sie jako minimalny przekrdj
o szerokos$ci gtadkiej nawierzchni 4,4 m (rys. 8) z obustronnym
obrukowaniem po 0,3 m, zastepujacym wtopione krawezniki.

Rys 8

Przy wiekszym ruchu budowano gtadkg nawierzchnie sze-
rokosci 5 m z obrukowaniem po 1 m; wtasciwsze jednak jest
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Ulica Kosciuszki we Wtoctawku, Zamiana bruku na jezdnie
z ptyt betonowych w 1935 r,
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zwiekszenie tej szerokos$ci do 5,6 m, przy jednoczesnym zmniej-
szeniu obrukowania poboczy do 0,7 m.

Zastuguja na uwage chodniki z pityt betonowych szes$cio-
katnych zastosowane na drodze Krolewskiej z Warszawy do
W ilanowa i na drodze panstwowej na przedmiesciu Kobrynia

Rynek w Ciechocinku w 1936 r.

(rys. .9). Chodniki takie uktada sie w jednej ptaszczyZnie
z jezdnig i moga one stuzy¢ jako $ciezki dla rowerzystéow,
a w razie masowych przemarszéw brak wystajacych krawezni
kéw nie krepuje ruchu na drodze

Na ulicach miejskich nawierzchnie uktada sie réwniez na
doktadnie splantowanej i ubitej warstwie piasku (rys. 10). Kra-
weznikéw mozna uzy¢ normalnych Ilub lepiej dostosowanych
do ptyt kraweznikéw w ksztalcie katownika, jak uwidoczniono
na rysunku.
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Po utozeniu nawierzchni nalezy sprawdzi¢ doktadnie przy
pomocy taty kazdg pityte i po wyréwnaniu zala¢ spoiny miedzy
ptytami gorgcym asfaltem lub zaprawa cementowg. Gdy na-

ReD

wierzchnie uklada sie potowa szerokos$ci, pozostawiajac druga
dla ruchu, dogodniej jest stosowac asfalt. Zalewanie spoin za-
prawg cementowa kosztuje taniej w przyblizeniu o 1 zt na

Ul. Unii Lubelskiej w Brzesciu nad Bugiem w 1936 r,

1 m2 nawierzchnia otrzymuje wyglad jednolitej mozaiki, lecz
zaprawa cementowa musi teze¢ co najmniej dwa tygodnie i ko-
nieczne jest kierowanie ruchu objazdem.
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Nawierzchnia z ptyt betonowych szeSciokatnych najbar-
dziej jest zblizona do drobnej kostki ulozonej na zaprawie ce-
mentowej, a poniewaz nie potrzebuje twardego podtoza, prawie
trzykrotnie jest od niej tansza. Jest gtadka a nie$liska i pod
tym wzgledem najwiecej jest zblizona do nawierzchni betonowej.

Ksztatt szesSciokatny plyt ma te zalete, ze w nawierzchni
unikamy najniebezpieczniejszych spoin podtuznych, jak réw-
niez spoin diugich, nieuniknionych przy uzyciu ptyt kwadra-
towych.

Ptyty betonowe na wystawie betoniarskiej w Warszawie w grudniu 1936 r.

Nawierzchnia z ptyt betonowych wytrzymuje bardzo wiel-
kie obcigzenie ruchem: na odcinkach podwarszawskich przy
5-metrowej szerokos$ci obcigzenie ruchem wynosi 1000— 1500 ton
dziennie, w tucku na ulicy Jagiellonskiej nawierzchnia 8-me-
trowej szerokos$ci drugi rok wytrzymuje ruch koto 4000 ton,
a w Brzesciu nad Bugiem na ulicy Unii Lubelskiej—koto 2500
ton dziennie.

Zblizony do kota ksztalt szesSciokatny, stosunkowo duze
wymiary (1000 cm2 i waga (35 kg.) ptyt zapewniajg nawierz-
chni stateczno$¢; ci$nienie kota o wadze 1 tony na grunt nie
przekracza 0,4 kg/cm2 czyli dwukrotnie mniej niz pod stopa
ludzka.
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Nawierzchnia z plyt betonowych najlepiej kalkuluje sie
w stosunku do innych nawierzchni przy wysokiej cenie kamie-
nia. Na kilometr jezdni o szerokosci 5 m przy ptytach zuzy-
wa sie koto 800 ton kamienia, gdy na budowe zwyklej szosy
2300 ton; przy cenie tlucznia kamiennego 13— 15 zt za tong,
jaka mamy na przyktad we wschodniej czes$ci Polesia, oszcze-
dno$¢ na kamieniu wynosi koto 20,000 zi, suma ta pokryje
koszt 200 ton cementu i zwiekszonej robocizny i w ostatecz-
nym wyniku kilometr drogi z ptyt kosztuje o kilka tysiecy zt
taniej niz zwykta szosa.

Materiaty potrzebne do wyrobu pityt posiadamy w Polsce
w nieograniczonych praktycznie ilosciach: piasek i zwir znajdu-
ja sie prawie wszedzie na miejscu, na tluczen mozna uzywac
kamieni narzutowych i odpadkéw od wyrobu kostki kamiennej,
zdolno$¢ produkcyjng polskich cementowni mozna zwigkszy¢
kilkakrotnie. Przy wyrobie ptyt i ukladaniu z nich nawierz-
chni zatrudnia sie wielka ilo$¢ robotnikéw wylgcznie niewy-
kwalifikowanych.

W okresie wzmozonego budownictwa drogowego w zwig-
zku z hastem motoryzacji kraju nawierzchnia z ptyt betono-
wych sze$ciokgtnych powinna znalezé szerokie zastosowanie.

INZ. SOBCZAK.

UWAGI DO ARTYKUtU ,,NIEDOMAGANIA ORGANIZACJI
ZARZADOW DROGOWYCH" W NR 112 ,WIADOMOSCI".

1) Rejestracja materiatow.

W powiecie nowotomyskim rejestracje dostaw i zuzycia
materiatdbw drogowych przeznaczonych do konserwacji, sporzg-
dza sie miesiecznie Kkilometrami. Drogomistrzom pozostawia
sie pewng ograniczong swobode w rozmieszczaniu materiatu
na diugos$i 1 km. Stan taki uwazam za zupeinie stuszny. Ma-
teriaty przeznaczone do budowy nowych drég wykazywane
sg hektometrami, a to celem orientowania sie w kazdej chwili
W rozmieszczeniu tegoz na odcinku przeznaczonym do budo-
wy, dow6z bowiem czesto odbywa sie z rdznych stron, po roz-
nych cenach i przez diuzszy okres, a wiec nie moze by¢ do-
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konywany w porzadku ciggtlym. Rejestracje kilometrami uwa-
zam tutaj za niewskazang. Ogdlnie biorgc sama rejestracja
jest rzeczag prosta i moim zdaniem nie warto o0 niej szerzej
dyskutowac.

2) i 3) Uwazam, iz pryzmy sprawiedliwie utozone o wy-
miarach 1X a X 0,55, lub wogé6le am X bm X 0,55 m nie po-
winny budzi¢ specjalnych zastrzezen. Pryzmy takie dajag sie
dobrze uktadaé¢ tylko z kamienia surowego i dostatecznie gru-
bego. Kamien drobny musi by¢ uktadany w pryzmy o prze-
kroju trapezowym lub trojkatnym. Tlukaczom mozna z powo-
dzeniem wydawa¢ do wyttuczenia po pewnej iloSci m3 (pryzm)
kamienia surowego i zaptate obliczaé wedtug ilosci wyttuczo-
nych pryzm. Obawy, ze robotnik wydanego mu kamienia nie
wyttucze a wyniesie go lub rozrzuci nie ma, gdyz ttuczka od-
bywa sie zwykle wieksza partig ludzi pod staltym nadzorem
dréznika. Nigdy sie tez taka rzecz nie zdarza. ,Przyboju”
wogoéle nie bra¢ pod uwage, a raczej stawke ptacy utrzymy-
waé wyzszg. Tak samo nie uwzgledniaé¢ ,przyboju™ tlucznia
w ksiegach obrotu materiatu, gdyz doktadno$¢ przemierzania
i przeliczania jest b. wzgledna i nie jest warta nakiadu pracy,
ktory w zwiazku z koniecznoscia wykazywania; w sprawozda-
niach wartosci (rzecz mocno teoretyczna) ogromnie musiatby
sie podnie$s¢. Kwestii nadmiaru w pryzmach surowego mate-
rialtu kamiennego (owe 0,55 zamiast 0,5) nie kwestionowatbym
przy materiale polnym zbieranym lub kopanym w ziemi, gdyz
podczas ttuczki zawsze cze$¢ tego materialu odpadnie, jako
zupeinie zwietrzaty i nieodpowiedni do budowy. Zupetnie do-
bre i dokladne wysortowanie materiatu przez, co pare dnizmie-
nianych, niewykwalifikowanych robotnikéw jest niemoztiwe.

4) Magazyn z materiatem zuzywajacym sie, dobrze jest
mie¢ w poblizu biura Zarzagdu Drogowego. Magazyny - skia-
dnice na rozne grubsze narzedzia drogowe, jak taczki, wozki,
tor kolejowy itd. bywa czesto dogodniej mie¢ w kilku réz-
nych miejscach powiatu, przez co mozna uzyska¢ zmniejszenie
przewozow tych narzedzi.

5) Zaopatrzenie emerytalne dréznikéw winno by¢ uregu-
towane w drodze ustawowej.

6) Programy kurséw dla dréoznikéw winny by¢ opraco-
wane jednolicie przez centralne wiladze drogowe i podanie or-
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ganom drogowym nizszym do wiadomosci. Nadmieni¢ tu jed-
nak odrazu nalezy, iz droznicy winni by¢ czesto kontrolowani
przez swych przetozonych, t. zn. drogomistrzédw i kierownika
Zarzadu Drogowego, gdyz nawet najlepszy dréznik przy braku
kontroli demoralizuje sie, staje sie pracownikiem niesumien-
nym i niedbatym. Dla zagwarantowania tej kontroli, kierow-
nik Zarzadu Drogowego winien mie¢ mozno$¢ wyjazdu na kon-
trole w kazdej chwili, t. zn. winien mie¢ na to czas i Srodek
lokomocji. To samo odnosi sie do drogomistrzéw. Trzeba
stwierdzi¢, ze przy rozpowszechnionym obecnie zwyczaju pro-
wadzenia robdt we wiasnym zarzadzie i lokomocji rowerami,
tej moznos$ci kontroli nie ma.

7) Przyjmowanie na drogomistrzéw tylko technikéw uz-
natbym za pozyteczne, gdyz przez to stan drég moze tylko
skorzystaé¢, a stuzba drogowa zyska¢ na powadze. Dzisiaj pra-
cownik drogowy jest kopciuszkiem, ktérym kazdy pomiata.

Calg gospodarke drogowag prowadzi wtasciwie kierownik
administracji ogélnej (starosta, burmistrz, wojt) wedtug swoje-
go upodobania i swoich pomystdéw. Technicy drog. nie maja
ani ¢wierci tego znaczenia i samodzielnos$ci, jak np. lekarze,
lek. weterynaryjni itd. W moim przekonaniu stan ten odbija
sie niekorzystnie na gospodarce drogowej. O inicjatywie ludzi
nie majacych prawa decyzji, mozna powiedzie¢, iz powoli cat-
kowicie ona zanika, ustepujac miejsca zniecheceniu.

8) Srodki lokomocji winny byé¢ przepisowe, ito: dla kie-
rownika Zarzadu Drogowego — samochdd, dla drogomistrzéw—
motocykle. Wzgledy motoryzacji kraju réwniez tego wymagaja.

9) Przy ciagltych zmianach robotnikéw trudno jest stoso-
waé¢ normy dla wszelkich robo6t przy budowie drég. Byloby
dobrze mie¢ normy pracy (ale i ptacy) dla bardziej typowych
robo6t, wiele jednak musi zosta¢ do rozstrzygniecia praktyce
i doswiadczeniu kierownictwa.

10) Pozadane

RECENZJE
Apolinary Przybylski. Ulice i mosty Warszawy. Naktadem autora.
Warszawa, 1936 r.

Autor, znany w- szerokich kotach cztonkéw Stowarzyszenia Technikéw
w Warszawie ze S$wietnych odczytéw wypowiadanych z wielkim talentem
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oraz z kilku monografij wydat monografie o historii budowy ulic i mostéw
w Warszawie,

Temat, zdawatoby sige, moze ciekawy tylko dla fachowca i to takiego,
ktéry interesuje sie przeszto$cig miasta, nie wzbudzajacy jednak zaciekawie-
nia wsrod szerszych sfer technicznych,

Gdy sie wezmie do reki ksigzke A. Przybylskiego, czyta sie ja z nie-
stabnaca ciekawoscia i zainteresowaniem od poczatku do konca: na podsta-
wie sumiennego wprost benedyktynskiego przestudiowania wielu archiwow,
autor podat historie budowy ulic i mostow w Warszawie w zajmujacej i by-
najmniej nie suchej formie; z opiséw wytania sie stan urzadzen komunika-
cyjnych w Warszawie w réznych czasach z wyrazisto$cig nadzwyczajnag, od-
twarzany jest nie tylko stan techniki drogowej, ale jednoczes$nie podkreslony
jest stan polityczny Warszawy w réznych jej epokach ,

Wielka zastugg autora jest napisanie tej ksigzki obrazujgcej historie
rozwoju pewnego dziatu techniki w Warszawie i zaszczyt mu ona przynosi.

Ksigzka wydana zostata naktadem autora, gdyz, niestety, nie znalazty
sie $srodki na to ani w instytucjach, ktéreby winny popiera¢ tego rodzaju
wydawnictwa, ani w Zarzadzie m, Warszawy, ktéry przedewszystkiem po-
winien dbaé¢ o tego rodzaju wydawnictwa.

Niech te stéw kilka uznania zastugi Apolinarego Przybylskiego bedzie
podnieta dla Niego do dalszej owocnej pracy na polu pismiennictwa tech-
nicznego, M. N.

»Technische Eigenschaften der natUrlichen Gesteine und der Hocho-
fenschlacke und ihre Bewertung filr Strassenbauzwecke nach Forschung-
sergebnissen in verscliiedenen Landem”.

Ostatnio ukazata sie w Niemczech nowa ksigzka R, Vespermanna, po-
Swiecona przeglagdowi badan i kryteriéw stosowanych w poszczegdlnych kra-
jach przy ocenie technicznych wiasnosci materiatdbw kamiennych i zuzla
wielkopiecowego przeznaczonych do celéw drogowych, (,Technisce Eigen-
schaften der natiirlichen Gesteine und der Hochofenschacke und ihre Bewer-
tung fiir Strassenbauzwecke nach Forschungsergebnissen in verschiendenen
Landern", Von Magistratsbaurat i, R, Vespermann. Mit vielen Tabellen.
Kartoniert Rm. 850, Union Deutsche Verlagsgesellschaft Berlin S, 112),

Ksiazka ta stanowi niejako uzupetnienie i wartosciowg catos¢ z po-
przednio wydang przez tegoz autora praca pod tytutem: ,Materiaty kamienne
twarde i miekkie pochodzenia naturalnego oraz materialy sztuczne (zuzel
wielkopiecowy) w nowoczesnym budownictwie drogowym” (,Verwendung
von Hart-Weich-sowie kiinstlichen Gasteinen bei neuzeitlichem Strassenbau".
Union Deutsche Verlangsgesellschaft. Berlin SW 19. Rm. 2),

W os$miu rozdziatach swej ksigzki (,Technische Eigenschaften”), za-
wierajacych 112 str, druku porusza autor nastepujgce zagadnienia:

Rozdziat I. Znaczenie badahn materiatbw kamiennych dla techniki
drogowej.
Rozdziat 1l, Podstawy i sposoby badan materiatbw kamiennych w po-

szczeg6lnych krajach,
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Rozdziat Ill. Opis metod i zestawienie wynikéw badan amerykan-
skich, angielskich, francuskich, szwedzkich i niemieckich.

Rozdziat 1V, 0Ogo6lne wiasnosci materiatow kamiennych, Sktad mine-
ralogiczny i chemiczny, Struktura i jej znaczenie.

Rozdziat V, Techniczne witasnosci naturalnych materiatéw kamien-
nych (twardych i migkkich) i zuzla wielkopiecowego.

Rozdziat VI. Wymagania techniki drogowej stawiane materiatom ka-
miennym stosowanym do poszczegdlnych celéw drogowych.

Rozdziat VII. Ocena wartoéci materiatbw kamiennych na podstawie
podziatu grupowego i liczbowych norm jakosci,
Rozdziat VIII. Wnioski i zakonczenie.

R. Vespermann, doskonaty znawca probleméw zwigzanych z zagadnie-
niem materiatdbw kamiennych, znajdujacych zastosowanie w budownictwie
drogowym, zebrat b. duzo cennego materiatu ilustrujgcego metody, poglady
na badania oraz sposoby zuzytkowania uzyskiwanych wynikéw badan w po-
szczego6lnych krajach,

Do najciekawsych naleza ostatnie rozdziaty pracy, Autor omawia istnie-
jace obecnie w réznych krajach normy i przepisy bedace podstawa do oceny
jakosci materiatlu kamiennego w zastosowaniu do poszczegdélnych rodzajow
nawierzchni,

Uzasadnia wreszcie potrzebe stworzenia wiasciwej oceny wartosci ma-
teriatbw kamiennych w oparciu o normy liczbowe (Giiteziffern) dla poszcze-
g6lnych wiasnosci materiatéw kamiennych w uwzglednieniu rodzaju nawierz-
chni i warunkéw ruchu.

Inz. W. Skolmowski.

PRZEGLAD CZASOPISM TECHNICZNYCH.

l. Zagadnienia finansowe, ekonomiczne i organizacyjne
gospodarki drogowej.

1 Engineering News — Record — Nr 2 — 9 lipca 1936 r, »
Ustawy o mostach dochodowych w Stanach Zjednoczonych zostal odrzucony

przez prezydenta Roosevelta.

30 czerwca 1936 r. prezydent Roosewelt odrzucit projekt ustawy, ktéra
miata na celu przeznaczenie z federalnych kredytéw drogowych sum na ka-
sowanie mostéw dochodowych (toll-bridges),

W projekcie odrzuconej ustawy przewidywano mozliwo$¢é asygnowania
z federalnych subwencyj na cele drogowe s50% kosztu dowolnego mostu do-
chodowego, wybudowanego po 3 marca 1927 r., a to w celu skasowania
optat za przejazd przez takie mosty, poczynajac najp6zniej od 1 lipca 1938 r,

W motywach swego veto prezydent zaznaczyt, ze mosty dochodowe
wybudowaty zarzady drogowe poszczegdlnych stanéw w zatozeniu, ze optaty
beda przeznaczone na amortyzacje kosztu budowy i finansowania tych mo-
stéw i ze optaty te bedag obowigzywatlty az do chwili, gdy nastgpi kompletna

rojekt
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amortyzacja kosztu tych mostéw. Wobec tego, uwazac¢ nalezy za nieuzasad-
nione przeznacza¢ kredyty z drogowych funduszy federalnych na skasowanie
optat na mostach dochodowych.

Prezydent Rooseoelt nie zgodzit sie réwniez na projekt ustawy, w mysl
ktérej mosty, nalezgce do instytucyj uzytecznosci publicznej, miaty by¢ zwol-
nione od podatkéw stanowych, miejskich oraz lokalnych,

2. Die Strasse. Nr 15. 1-szy zeszyt sierpniowy 1936 r, opinia

belgijskiej o budowie autostrad w Niemczech.

Pismo belgijskie ,,L'Automobile Belge" z dn, 5 czerwca 1936 r, ogto-
sito wyczerpujgce sprawozdanie o budowie autostrad w Niemczech, Artykut
ten uwaza budowe niemieckich autostrad za najbardziej ,gigantyczng" prace
techniczna, wykonywang obecnie w Europie, Specjalnie podkreslono w tym
artykule, ze przystgpiono do robdét przy budowie autostrad w Niemczech po
przeprowadzeniu przez Kanclerza Rzeszy Niemieckiej obrad i konferencyj
z najbardziej wybitnymi inzynierami w Niemczech, Obrady te trwaty =zale-
dwie jeden miesiac,

Jednem pociggnieciem piéra Kanclerz Rzeszy usunat wszelkie prze-
szkody i sprzeciwy zaréwno witadz panstwowych, jak i urzednikéw panstwo-
wych, ktére hamowaty realizacje tego gigantycznego programu budowy auto-
strad w Niemczech. Po ustaleniu zasad finansowania tych robdét i po usta-
leniu typu nawierzchni dla tych autostrad przystgpiono niezwtocznie do rea-
lizacji budowy autostrad, ktérych program obliczono na siedem lat. Program
ten jest w chwili obecnej wykonywany w przy$pieszonem tempie.

Dla charakterystyki wykonywanych robo6t artykut podaje nastepujace
szczeg6ty: w chwili obecnej buduje sie 80 duzych mostéw, o ogdélnej dtugosci
15 kilometréw, ws$réd tych mostéow sa objekty o diugosci 400 metréw, a na-
wet niektore 1,000. metréw diugie i 70 metrow wysokie, Dla wpkonania
tych mostéw nalezy dostarczy¢ 70,000 ton stali i 95,000 ton zelaza réznego
gatunku. Oprécz tego az do wiosny 1936 r., wykonano na tych autostradach
1.300.000 m3 betonu i 700.000 m3 zelazobetonu.

W celu przy$pieszenia tempa robét stosowane sg przy budowie naste-
pujace maszyny: 2,200 lokomotyw, 40.000 wagonéw, 1,000 walcéw drogowych
i 300 bagréow (pogtebiarek) mechanicznych. Pod wrazeniem otwarcia ruchu
na wykonczonym odcinku autostrady: Kolonia— Duesseldorf i zwiedzenia
wykonczonych juz innych odcinkéw autostrad w Niemczech, autor artykutu
podkres$la role autostrad w przy$pieszonem tempie motoryzacji i w powiek-
szeniu intensywnos$ci ruchu pojazdéw mechanicznych na drogach w Niem-
czech,

Budowa autostrad w Niemczech wymaga asygnowania zaledwie 40%
ich kosztu, gdyz 35% stanowi oszczedno$¢ na zapomogach i zasitkach dla
bezrobotnych, a 25% wraca do kas rzgdowych w postaci podatkéw.

W zakonczeniu swego artykutu autor uwaza za konieczne rozpoczaé
budowe sieci autostrad i w Belgji, by zwalcza¢ skutecznie bezrobocie, ozywié
zycie gospodarcze i przyczyni¢ sie do polepszenia czynnikéw, wplywajacych
na wiekszg obronno$¢ panstwa na wypadek wojny.

prasy
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3. Revue Generale des Routes. Nr 130, Pazdziernik, Wielkie ro-
boty drogowe w programie zwalczania bezrobocia.

Ustawa z dn. 18 sierpnia 1936 r., w sprawie wielkich robét, by zwal-
czac¢ i zapobiega¢ bezrobociu, pozwolita na otwarcie specjalnych kredytéw
przez poszczegélne departamenty Ministerstw we Francji,

Artykut podaje informacje o kredytach, ktére w tym celu przydzielono
we Francji Ministerstwu Robét Publicznych i Ministerstwu Spraw We-
wnetrznych.

I.  Ministerstwo Rob6t Publicznych,

|

Dekret, ogtoszony w pismie ,,Journal Officiel” z dn. 2 wrze$nia 1936 r,,
upowaznit Ministerstwo Robét Publicznych przeznaczy¢ na zwalczanie bez-
robocia przed 31 grudnia 1936 r, kredyty w sumie 700 milionéw frankoéw,

Z tej sumy 450 milionéw frankéw przeznaczono na drogi panstwowe:

1) Budowa drég panStWOWYCH .o 199,000.000 fr,
2) Budowa i naprawa MOSTOW ...ccoiiiiiiiiii e 40,000,000 ,,
3) Inwestycje na dawnej i nowej sieci drég panstwowych , , 191,000 000 ,,
4) Kasowanie przejazdow w jednym poziomie z liniami kole-
JOWYMI oot 20.000.000
Razem. . 450.000.000 fr.

Il.  Ministerstwo Spraw Wewnetrznych.

Dekretem z dnia 17 wrze$nia 1936 r. Minister Spraw Wewnetrznych
zostal upowazniony do asygnowania, przed d, 31 grudnia 1936 r., w wyko-
naniu ustawy z dn. 18 sierpnia 1936 r., kredytobw w sumie ogdlnej 200.000.000
frankéw, z przeznaczeniem ich na:

1) subwencje dla zarzadéw departamentéw w celu wykoncze-

nia drég gminnych, oraz na skasowanie myta na mo-

stach, gdzie jeszcze optaty za prawo przejazdu istniejg 78,000.000 fr,
2) subwencje dla zarzadéw departamentéw na naprawe,

oraz konserwacje drog departamentowych i drég gmin-

nych, z wyjatkowo insensywnym ruchem kotowym . 62,000.000 fr.
3) subwencje dla zwigzkéw, utworzonych w celu usprawnie-

nia komunikacji w obrebie osiedli zZle zaprojektowanych 60.000,000 fr,

Razem, . 200,000,000 fr.

Wykonanie tego programu robét przyczyni sie niewatpliwie do sku-
tecznej walki z bezrobociem oraz ozywi zycie gospodarcze,

Wypada wiec, ze na roboty drogowe przeznaczono we Francji
450 -f- 200 = 650 milionéw frankéw, nie liczac dotacji z budzetu na ten sam
cel w sumie 245 milionéw frankéw na rok 1936.

Il. Ogdlne zagadnienia techniczne z zakresu budowy
i utrzymania drdg.

1. Die Strasse. Nr 15, 1-szy zeszyt za sierpien 1936 r, Oko6lnik w spra-
wie wykonania robdt przy budowie autostrad w Niemczech. Berlin W. 8,
3 lipca 1536 r.
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Nr 1. Odwodnienie podtoza.
Generalny inspektor do spraw drogowych w Niemczech 2224 — 1

Przy gruntach mato przepuszczalnych lub wogdle zupeinie nieprze-
puszczalnych dla wody niezbednem jest przy wykonywaniu podtoza odwod-
nienie podioza.

W wykopach nalezy w tych wypadkach dbaé¢ o to, by wykop na po-
boczach byt wykonywany na poczatku robdt, gdyz to umozliwi odptyw wody
z powierzchni podtoza, Jednak przy nieznacznym spadku poprzecznym i nie-
wyréwnanej powierzchni podtoza przez odpowiednie ubijanie lub watowanie
czesto nastepuje zawilgocenie podtoza. W tych razach nalezy przystapi¢ do
wykonywania nawierzchni dopiero po odpowiednim wysuszeniu podtoza.

Wobec tego jednak, ze i podczas wykonywania betonowych nawierzchni
winno byé umozliwione odwodnienie przez utozenie poprzecznych saczkéw
o $rednicy 5 cm, ktéreby odprowadzaty wode, powstalg z opadéw atmosfe-
rycznych.

Po wykonczeniu nawierzchni, gdy drenaz ten jest juz zbyteczny, nalezy
zagtebienia, zbierajace wode odprowadzang przez te dreny wypetni¢ pia-
skiem, i w ten sposéb uniedostepni¢ doptyw wody w zbytecznych juz wtedy
rurach drenarskich.

2. Die Strasse. Nr, 15. 1-szy zeszyt za sierpien 1936 r. Budowa
drég na gruntach btotnistych.

Pismo amerykanskie ,,Civil Engineering"” podaje opis stosowanych
w Ameryce metod przy budowie drég na gruntach blotnistych, Metody, opi-
sane w tem pismie, sa stosowane od 10 lat, i pozwolity w wielu wypadkach
wybudowaé drogi samochodowe na przecieciu z terenami btotnistemi, Naog6t
metody amerykanskie sg prawie identyczne, jak i metody, stosowane w ana-
logicznych wypadkach przy budowie autostrad w Niemczech,

Duza uwage zwracgajg inzynierowie drogowi w Stanach Zjednoczonych
A. P, na dokladne studia terenowe w celu ustalenia gtebokosci dostatecznie
wytrzymatego gruntu pod warstwg btota, W tym celu stosowany jest maszt
w postaci rury, wbijanej jednocylindrowym motorem benzynowym, by ustali¢
gtebokos$¢ biota i jednocze$nie umozliwi¢ wyjecie probok gruntu w stanie
niewzruszonym.

Przy budowie drog na terenach blotnistych w Ameryce zdejmuja gorna
warstwe trawy i korzeni roslinnych badZz na calej szeroko$ci nasypu budo-
wanej drogi, badZ tez poprzestajg na zerwaniu trawy na pasie podtuznym
o pewnej szerokosci, Nastepnie sg zaktadane tadunki, powodujace wybuchy,
na osi nasypu, by wzdtuz osi drég doprowadzi¢ nasyp do wytrzymatego
gruntu, Po tych wybuchach stosowane sg dalsze wybuchy tadunkéw, umiesz-
czanych poza obrebem skarp nasypu, by zapewni¢ dostateczng stateczno$é
skarp bocznych nasypu, Stosowano réwniez w Ameryce i jednoczesnie wy-
buchy w 3-ch miejscach (na osi nasypu i z obu bokéw wykonczonego na-
sypu), by w ten sposéb odrazu spowodowa¢ osiadanie nasypu do wytrzyma-
tego gruntu, jednak ta metoda niezawsze dawata pozadane wyniki,

Trzecia metoda polegata na wykonywaniu czesciowo nasypu w $rodku
drogi z zastosowaniem min wybuchowych od czota wykonywanego nasypu,
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Stosowano w tych wypadkach w przyblizeniu 0,20 do 0,30 kilograma ma-
teriatbw wybuchowych na 1 metr kwadratowy podlegajagcego wyttoczeniu
gruntu blotnistego. +tadunki umieszczono w rurach o $rednicach 5 cm,

VII.  Ruch na drogach, sygnalizacja drogowa, o$wietlenie drdg
i zadrzewienie.

1 Die Strasse Nr. 15. 1-szy zeszyt za sierpien 1936 r, W
wie motoryzacji i ruchu drogowego w Polsce. (3'/4str. Artykut p, Curt
Krolla),

Zagadnienie motoryzacji interesuje w Polsce intensywnie zaréwno sfe-
ry rzadowe, jak i fachowcéw oraz wogéle opinie publiczng,

Czynnikami, wplywajacymi na to zainteresowanie sg przede wszystkim
postep motoryzacji w krajach sasiednich, a specjalnie w Niemczech oraz da-
zenie do znalezienia wiasciwego rozwigzania kwestii motoryzacji w Polsce,
ktora jednak w przeciggu ostatnich dziesieciu lat nie poczynita postepow.

Statystyka iloSci pojazdéw motorowych w Polsce za okres od 1926 do
1926 r, najlepiej charakteryzuje stan obecny postepow motoryzacji w Polsce,

samocho- samocho- pojazdéw mo-

dow oso- déw cie- moto- torowych in-

bowych zarowych cykli nych typéw
1926 r, (1/1) 11800 2800 3000 2050
1927 r. 13600 3000 3000 70
1928 r, 18300 3500 3700 100
1929 r. 24500 4800 4600 300
1930 r, 30300 6700 5900 400
1931 r, 31300 7400 8600 600
1932 r, 22200 5800 8000 700
1933 r. 19600 5600 8200 800
1934 r. 20700 5500 8300 800
1935 r. 19900 4900 8300 1050
1936 r. 19600 5000 8400 1080

Artykut omawia chronologicznie préby zorganizowania w Polsce kra-
jowych wytwérni samochodéw i zaznacza, ze umowy z samochodowymi fir-
mami wiloskimi, szwajcarskimi, angielskimi i amerykanskimi — jak dotad nie
stworzyty krajowego przemystu samochodowego; zaznaczono w artykule row-
niez, ze krajowa produkcja ropy naftowej mogtaby wystarczy¢ na 60.000 sa-
mochodéw, podczas gdy produkcja benzolu i spirytusu mogtaby zapewnié
materialy pedne dla dalszych 40.000 samochodéw, Ujawniajg sie tendencje
do wprowadzenia gazu drzewnego, jako materiatlu pednego, co mogtoby ob-
nizy¢é o 2's koszta paliwa dla samochoddw.

W zakoriczeniu artykutu autor zaznacza, ze w ostatnich czasach firma
»Lilpop, Rau i Lowenstein" zawarty z firma ,,General Motors" uktad, na mo-
cy ktérego majg by¢é montowane w Polsce samochody marki ,Chevrolet"
i ,,Buick".

Zauwazy¢ sie daje réwniez tendencja do stworzenia produkcji krajo-
wej samochodéw ciezarowych przy wspdétdziataniu ciezkiego przemystu na
Slasku.

spra-
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2. Verkehrstechnische Woclie Nr 33. 12 sierpnia 1936 r. Uzywane
samochody na rynku pojazdéw motorowych w Niemczech.

Wazng role w postepach motoryzacji w Niemczech odgrywajg uzywa-
ne samochody,

Zdarza sie bardzo czesto, ze osoba, ktéra dopiero co otrzymala po
raz pierwszy upowaznienie do prawa jazdy samochodem, kupuje taki uzy-
wany samochdd,

Wobec coraz wiekszego wzrostu wydawanych $wiadectw na prawo jaz-
dy i kierowania samochodem, zauwazyé sie¢ daje coraz wiekszy popyt na
uzywane samochody,

Na zasadzie danych oficjalnych, ktére ogtosity Prusy, podajemy nizej
dane o intensywnos$ci tranzakcyj kupna uzywanych i nowych samochodéw
w latach 1932, 1933, 1934 i 1935.

Samochody osobowe:

1932 r, 1933 r, 1934 r. 1935 r.
Kupno uzywanych samo-
chodOw .o 128,000 124.000 134.000 169,000
Kupno nowych samocho-
dOW 41,000 82,000 131.000 170.000
Samochody ciezarowe:
(bez motocykli o 3 kotach)
Kupno uzywanych samo-
chodéw . , , , , , 31,000 28.000 31,000 36.000
Kupno nowych samocho-
dOW e 7.000 12.000 24,000 34.000

Zauwazy¢ nalezy, ze w roku 1935 ilosci nabytych samochodéw no
wych i uzywanych sg prawie jednakowe.

3. Revue Csénérale des Routes Nr 129 — Wrzesien 1936, Wypadki
$miertelne na drogach kotowych we Francji.

Minister Spraw Wewnetrznych ogtosit dane statystyczne, zebrane przez
Zarzad Centralny Policji ,,La Direcrion de la Surete Generale" o iloSci wy-
padkéw $miertelnych na drogach kotowych we Francji w ciggu 1925 r.

Wypadki z winy kierowcéw 2425

Wypadki z winy przechodniéw pieszych 1161

Wypadki z winy defektow motoréw 119
Wypadki spowodowane ztym stanem drég

lub warunkami meteorologicznymi 421

Wypadki z powodéw blizej nieustalonych 289

Razem 4415

W roku 1934 zanotowano 4.737 czyli, ze w roku 1935 lista wypadkéw
Smiertelnych zmniejszyta sie o 322,

Jezeli poréwnaé procent wypadkéw $miertelnych w odniesieniu do ilo-
§ci pojazdéw na drogach (samochody osobowe, samochody ciezarowe i moto-
cykle), to mozna ustali¢, ze w przeciggu ostatnich dziesieciu lat procent ten
stale sie zmniejsza.
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Podajemy nizej ilos¢ wypadkéw S$miertelnych w okresie 1925 — 1935
w odniesieniu do 100.000 pojazdéw mechanicznych:

1925 — 240 wypadkéw 1931 — 188 wypadkow

1926 — 222 ” 1932 — 190

1927 — 197 ” 1933 — 186

1928 — 207 » 1934 — 184

1929 — 218 ” 1935 — 164

1930 — 204

Wypada wiec, ze bezpieczenstwo ruchu stale wzrasta na drogach we
Francji i kierowcy coraz bardziej stosujg sie do wymagan Kodeksu Drogowego,

4. Revue Génsrale des Routes Nr 130. Pazdziernik 1936, Przymus
zamykania przejazdow drogowych w jednym poziomie z torami kolejowymi.

Minister Rob6t Publicznych we Francji wydat okélnik do Zarzadu
Kontroli eksploatacji technicznej, by zbadano warunki, w jakich sg zamykane
i otwierane szlabany (bariery) na réznych liniach kolejowych w miejscach
skrzyzowania drég kotowych z torami kolejowymi,

W wyniku tej ankiety wydano obecnie zarzadzenie do komitetu wszyst-
kich linij kolejowych we Francji, by, na wz6r przepiséw, obowigzujacych na
linii P. L. M. (Paris — Lyon — Mediterranee), bezwzglednie zamykano ba-
rjery (szlabany) za kazdym razem, gdy bedzie zgtoszony sygnat zblizania sie
jakiegokolwiek pociggu do przejazdu.

5. Bitumen Nr 8, Pazdziernik 1936, Ilo$¢ pojazdéw motorowych
w Niemczech na 1 lipca 1936 r.

Na 1 lipca 1936 r, zarejestrowano w obrebie Rzeszy Niemieckiej
2.474,591 pojazdéw mechanicznych. Z tej liczby przypadato na:

1) Motocykle 1,184.081 = 47,8%
2) Samochody osobowe 945.085 = 382%
3) Samochody cigzarowe i cysterny 270992 = 11,0?
4) Traktory 47.428 - 19*
5) Autobusy 15,567 = 0,6%
6) Pojazdy innych kategoryj 11438 = 05%.

IX. Jezdnie z kamieni naturalnych

1 Revue Gsnérale des Routes Nr 130.Pazdziernik 1936 r.
ny kostki kamiennej dla brukéw — dostarczanej dla Zarzadu Miejskiego
w Paryzu.

W chwili obecnej ceny granitowej kostki dla brukéw w Paryzu sg
nastepujace:

Stacja wysytkowa: Na sktadzie:
1 tysigc kostek — 2300 fr. 3,050 fr,
1 tona — 202 fr. 262 fr,
Kostka z granitu dla bruku mozaikowego:
1 tysigc kostek — 289 fr, 399 fr.

1 tona — 170 fr, 235 fr,

Ce-
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W umowach, zawieranych z dostawcami, przewidziano, ze Zarzad Miej-
ski ma prawo obnizy¢ te cene w granicach do 20%, o ile dostarczana kostka
nie bedzie $cisle odpowiadata warunkom technicznym i wymiarom, przewi-
dzianym w ofertach,

X. Jezdnie betonowe, klinkierowe i z kamieni sztucznych

1 Die Betonstrasse Nr 10. PaZzdziernik 1936 r. Ubijanie betono-
wych nawierzchni drogowych w Holandii,

Przy budowie drég potudniowej Holandii stosowano przy wykonaniu
nawierzchni betonowych ubijanie betonu, postugujac sie pneumatycznymi re-
cznymi ubijaczkami, Przy betonowaniu dolnego podioza tej drogi uzywano
maszyne z szeregiem milotkéw, spadajagcych na powierzchnie betonu. Jak
wykazaly sze$ciany prébne po 28 dniach wytrzymato$é na zgniecenie dolne-
go betonowego podioza, wykonanego w podany wyzej sposéb, wynosita
800 — 1000 kgr/cm2 podczas gdy beton w gérnej czesci nawierzchni beto-
nowej wykazywat wytrzymato$¢é na zgniecenie, nie przekraczajacg 800 kgr/
cm*; beton w dolnym podiozu byt o skiadzie 325 — 350 kgr/m3 podczas gdy
beton w gdrnej czesSci nawierzchni miat sktad 400 — 430 kgr/m3

Stosunek cementowo-wodny w obu wypadkach wyniést 0,35 — 0,40.
Prébki z dolnej warstwy byty szeScianami o krawedzi 12 cm, a krawedzie
sze$éciennych probek gérnej warstwy miaty po 6 cm.

By unikna¢ niejednakowej wytrzymatosci betonu gérnej i dolnej war-
stwy zaczeto stosowaé nastepnie maszyny specjalnego typu, w ktérych pota-
czono dziatanie ubijanek w postaci miotkéw z ubijaczkami w postaci opada-
jacej periodycznie belki. Jednak i w tym wypadku trudno byto ustali¢ wia-
Sciwy stosunek wodo-cementowy, gdyz w goérnej warstwie beton wypadat
stosunkowo bardzo suchy.

Zaczeto stosowaé nastepnie do ubijania betonu, przy wykonywaniu na
wierzchni betonowych, maszyny typu t. zw, Dinglera, w ktérym belka ubi-
jajaca beton nie opada pod wplywem wtiasnego ciezaru, lecz przez dziatanie
mechanizmu z mimosrodem byta gwattownie przyciskana do powierzchni be-
tonu. W tym wypadku udato sie, przy zgniataniu prébnych sze$cianéw z kra-
wedziami po 6 cm, uzyska¢ wytrzymato$é na zgniecenie 800 — 1000 kgr/cm'-".

Stosowano w jednym wypadku réwniez jeszcze i nastepujgcg metode
ubijania betonu. Beton ubijano miotkami pneumatycznymi i nastepnie prze-
ciagano wzdtuz powierzchni betonu ciezka belke; w tym wypadku dolne po-
dtoze wykonano w postaci dwéch warstw, tak ze cato$¢ nawierzchni beto-
nowej sktadata sie z trzech warstw betonu; dwoéch dolnych i jednej goérnej.
Prébne szesciany, o krawedzi 9,5 cm, z dolnej warstwy wykazaly wytrzyma-
to$¢ na zgniecenie 688 kgr/icm*, 766 kgr/cm2 i 689 kgr/cm2 prébki szescien-
ne, o krawedzi 6 cm z goérnej warstwy daty wyniki 625 kgr cm2, 681 kgr/
cm2 i 940 kgr/cm2

X Mosty i przepusty drogowe.

1 Revue Gséncrale des Routes Nr 127 — lipiec 1936 r, Most wiszgcy
na wyspie ,,L’ile D'Orleans” pod miastem Qvebec w Kanadzie.
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Wyspa ,L’ile d’Orleans" — 25 kilometréw dtuga i 8 kilometréw sze-
roka—znajduje sie na rzece S. WawrzyAca; kraficowy jej cypel znajduje sie
w odlegtosci 10 kilometrow od miasta Qvebec. Wyspa ta liczy 4.000 miesz-
kancéw, By utatwi¢ komunikacje tej wyspy z brzegiem rzeki, gdyz do chwili
obecnej postugiwano sie w lecie promem, a w zimie sanng po lodzie, zbu-
dowano most wiszacy pomiedzy wyspa a prawym brzegiem rzeki; catkowita
dtugos¢ tego mostu wynosi okoto 4420 metrow.

Most ten sktada sie: 1) z przeset bezposrednio nad korytem rzeki
i stanowigcych most wiszacy, o S$rodkowym przesle 322,75 m w Swietle
i o dlugosci 722 metry pomiedzy skrajnymi zakotwieniami kabli; 2) z dwéch
seryj przeset z dzwigarami o kracie trojkatnej systemu Warrena i o rozpie-
toSci kazdego z tych przeset po 45 metrow — przy ogoélnej diugosci tej serji
przeset 400 metréw od strony wyspy i 275 metréw od strony brzegu rzeki;
3) z 2 wiaduktéw zelazo-betonowych, w postaci przeset o rozpietosci po 18
metréw i przy diugosci kazdego z tych 2 wiaduktow po 1800 metréw i wresz-
cie 4) z nasypéw o dtugosci w przyblizeniu po 800 metréw, z kazdej strony
mostu — od wyspy i od brzegu,

Jezdnia mostu w obrebie przeset systemu wiszagcego ma szerokos¢
6 metrow z 2 chodnikami z boku po 1,50 metra, Szkielet jezdni stanowig
profile stalowe teowe (T) spawane ze sobg; préznie pomiedzy zebrami spa-
wanych teownikéw wypetnia beton. Kable,przesta wiszacego majg $rednice
po 0.24 metra, Szczeg6towy opis tego mostu podaje w marcu 1935 r. tech-
niczne czasopismo londynskie, wydawane przez Stowarzyszenie ,Institution
of Cwil Engineers” — London.

2. Engineering News Record Nr 2 — 9 lipca 1936 r, Modernizacja
nawierzchni jezdni mostu zwodzonego w Bridge-Port w Stanach Zjednoczo-
nych A. P. (13U str. 2 fot, 3 rys,).

W miescie Bridgeport (w Stanie Connecticut) wybudowano w r, 1919
na szlaku drogi ,,Boston Post Road" na rzece ,,Poquonock Rwer" drogowy
most zwodzony, dwuskrzydtowy, o rozpieto$ci 140' = 42,7 m i szerokosci
56'=i/> 17,08 m.

Pierwotnie kazde ze skrzydet tego mostu byto na calg szeroko$¢ mostu
jednolitag konstrukcjg stalowg, jednak w r. 1930, wobec znacznej szerokosci
mostu i trudno$ci w odpowiednim stezeniu dzwigaréw mostu, ktére ulegaty
podczas podnoszenia mostu skrecaniu, podzielono kazde ze skrzydet na dwie
potowy,

Pomimo to jednak drewniana jezdnia pokryta ptytami asfaltowymi,
o grubosci I'/s" = 'X8B,7 cm stale ulegata uszkodzeniom i odksztatceniom pod-
czas otwierania i zamykania zwodzonego przesta mostu, Zdecydowano sie
wobec tego, zostawiajac bez zmiany dawne kratowane belki poprzeczne,
zmieni¢ belki podtuzne na duzo lzejsze ze stali krzemowej i z utozeniem na
szkielecie z tych belek podiuznych specjalnego pomostu z aluminium w po-
staci pofgczonych ze soba zapomoca koryt aluminiowych, na ktérych utozono
ptyty asfaltowe o grubosci 1'/4’= ~ 3,1 cm, Dzieki takiej rekonstrukcji uzy-
skano lekki pomost, ktéry nie podlega odksztatcaniu podczas otwierania zwo-
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dzonego przesta i ktory pozwolit na powiekszenie obcigzenia uzytkowego
tego mostu,

Waga zmodernizowanego pomostu wynosi: 46,2 funty ang,/kw. stope
ang., z czego 30 funtéw ang,/kw, stope przypada na ptyty z aluminium
i z asfaltu, a reszta 16 f, ang,/kw, st, na wage belek podiuznych ze stali
krzemowej,

3. Engineering News Record Nr 2 — 9 lipca 1936 r. Stalowy wiadukt
lukowy w Cleueland, przy budowie ktérego decydowaty wzgledy estetyczne.
(art, inz, J, R, Burkey — 43<str. -f- 9 fot, 8 rysunkow),

W grudniu 1935 r. ukoriczono w Cleueland, w Stanie Ohio, budowe
stalowego wiaduktu tukowego, ktdremu przyznat nagrode estetycznag za rok
1935 Instytut ,,The American Institute of Steel Construction™.

Wiadukt ten przecina rzeke ,,Rocky River" oraz cze$¢ miejskiego parku
miasta Cleueland. Wiadukt ten sktada sie z czterech stalowych tukéw dwu-
przegubowych, z jazdg go6ra, oraz z obustronnych dojazdéw w postaci przeset
z dzwigarami belkowemi w postaci blachownic.

Dwa S$rodkowe przesta sg symetryczne i majg rozpietos¢ po 256' = tn
78,1 m pomiedzy osiami filarow. Boczne luki, w dostosowaniu do miejsco-
wych warunkéw topograficznych, sg nie symetryczne i majg rozpieto$¢ po
236,7'=72,2 m.

Od strony wschodniej dojazd sktada sie z jednego przesta z dzwigarami
belkowemi w postaci blachownic, o rozpieto$ci 57,8'=17,6 m, a od strony
zachodniej z czterech przeset belkowych tegoz typu, lecz o rozpietosci po
38,6'=11,7, Catkowita dtugo$¢ wiaduktu wynosi 1206,9 stép ang,=368,1 m
przy szerokosci jezdni drogowej 40'= 12,2 m, obok ktérej mamy z kazdej
strony chodniki po 5'=” 152 m szerokie.

W zniesienie jezdni, ponad dnem rzeki, wynosi we wschodnim przesle
tukowym 131'=~40 m, strzatka tuku wynosi 97°=29,6 m,

Podstawy filarow, przyczétki, piyta jezdni drogowej, oraz ptyty cho-
dnikéw, wykonano z zelazo-betonu, Nawierzchnie jezdni drogowej wykonano
z klinkieru o wysokos$ci 3”—'S'T,5 cm, Fundamenty filarow wykonano prze-
cietnie na gtebokos$ci okoto 20 stéop= i/>6,10 m ponizej powierzchni gruntu.

Na podstawach filaréw, na ktérych opierajg sie tuki wiaduktu, usta-
wiono bardzo estetyczne stupy ze stali, o przekroju skrzynkowym, zmniej-
szajgcym sie stopniowo ku gérze. Zwr6cono rowniez specjalng uwage na
projekt balustrady, ze stali spawanej, ktéra robi wrazenie bardzo estetyczne,
wobec umiejetnego potaczenia motywdédw balustrady z formami architekto-
nicznemi pilonéw, podtrzymujacych latarnie nad filarami, oraz parapetéw na
kazdym z koncéw wiaduktu. Catkowity koszt budowy tego wiaduktu, roz-
poczetego w listopadzie 1934 r. i ukonczozego w grudniu 1935 r,, wyniést
535.472 dolaréw = ~ 2.800.000 ztotych,

4. Engineering News Record Nr 2 — 9 lipca 1936 r, Ukonczono
montaz bezprzegubowego luku stalowego o rekordowej rozpietosci w New-
Yorku (‘U str, -)- 1 fotografia).

8 lipca 1936 r. ukoiczono montaz gtéwnego przesta mostu ,Henry
Hudson Bridge” na rzece Harlem River w New-Yorku. Przesto to o rozpie-
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tosci 800'=24,4 m jest najwiekszym na $wiecie przestem tukowem bez prze-
gubow. Montaz prowadzono z dwdch stron i ostatni element o dtugosci
2'/i'—0J6 m w zworniku tuku zatozono, postugujac sie poziomymi prasami
hydraulicznymi, przymocowanymi do wspornikéw, potgczonych z dzwigarami.
Podczas montazu kazda z dwoch pzesci tukéw opierata sie na przyczotkach
i na specjalnej czasowej podporze z profili stalowych. Podpory te byly usta-
wione odpowiednio w odlegtosci 100'=30,5 m, 190'=57,9 m od przyczétkdw.
Oba tuki wykonano ze stali krzemowej; maja one przekrdj skrzynkowy o wy-
miarach 1222X 3%i,==3,8XI|l m i rozstaw dzwigaréw 50'=15,25. Strzatka
tukéw wynosi 120'=36,6 m i w Sroku przesta mamy wolne Swiatto dla ze-
glugi, wynoszacg 140'=42,7 m, Z obu stron gtdwnego przesta mamy stalowe
wiadukty dojazdowe po 300'= « 91,5 m. dtugosci. Koszt tego mostu wynosi
83.000.000 dolaréw.

Amortyzacja kosztu tego mostu bedzie uskuteczniona przez wprowa-
dzenie optat za przejazd (bedzie wiec to most typu ,toll-bridge". t. j, most
dochodowy),

5. Engineering News Record Nr 6 — 6 sierpnia 1936 r. Najdtuzszy
most w Europie na ukonczeniu (z 1 fotografig).

Nowy most kolejowo-drogowy nad cie$ning Storstrommen, pomiedzy
dunskimi wyspami: Zealand (na ktérej znajduje sie Kopenhaga) i Falster,
jest w chwili obecnej na ukonceniu wedtug programu, ktéry przewidywat
trzy lata na budowe, Diugo$¢ tego mostu przekracza dwie mile angielskie
(~3,200 m) i wobec tego bedzie to najdtuzszy most w Europie).

Most ten bedzie posiadat jezdnie drogowa 182 stép angielskich
(= @ 564 m) szeroka, jednotorowy chodnik dla pieszych — o szerokosci
8'= 002,44 m, oraz jeden tor normalnotorowej linii kolejowej, Dwustronny
spadek, liczac od $rodka mostu, wznosi 7% pod dZwigarami w $rodku mostu
przewidziano S$wiatto okoto 83'=c025,9 m dla zeglugi. Jak wskazuje dota-
czona do artykutu fotografia, trzy $rodkowe przesta maja odpowiednio na-
stepujace rozpietosci: 340', 450'-f 340'; posiadajg one dzwigary w postaci tukow
ze $ciagiem i z jazdg dotem,

Na dojazdach do $rodkowych 3 przeset mamy 47 przeset z dZzwigarami
wspornikowemi i z jazdg géra. Przesta dojazdowe majg kolejno rozpietosci
po 190" i 204' (57.95 m i 62,2 m) i ustawiono w nich dwa dzwigary — bla-
chownice, o wysokosci 12'=3,66 m i o rozstawie 24'=7,32 m.

tuki gbrne trzech $Srodkowych przeset mostu, przeznaczonych dla ze-
glugi. sg to hlachownice tukowe o wysokosci 3'=<70,91 m. Usztywniajgce
dzwigary blachownice dolne—w tych trzech przestach mostu sg 12'=on3,66m
wysokie i ustawiono je w odlegtosci 40'= 12,2 m o$ od osi. Belki poprzeczne
majg wysokosci 4'=1,22 m, Wieksza cze$¢ z 30.000 ton stali dla tego mostu
w postaci wysokowartosciowej stali, t, zw. ,,Chromador Steel" zostata wyko-
nana, dostarczona i zmontowana przez firme ,Dorman Long and Co" z Mid-
desbrough w Anglii. Koszt catkowity tego mostu wyniesie 6.000.000 dol.=co
32.000.000 ztotych; finansuje budowe tego mostu rzad dunski.
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6. Die Bautechnik—Der Stahlbau Nr 16 — 14 sierpnia 1936 r. Kata-
strofalne zawalenie sie mostu kolejowo-drogowego nad Masned Sund pod Ko-
penhagga w Danii ('/, str, 1 fotografia),

Na szlaku linii kolejowej z Kopenhagi na potudnie wybudowano z goérg
50 lat temu zelazny most, ktéry byt przeznaczony zaréwno dla ruchu kolejo-
wego, jak i dla ruchu kotowego, Sktadat sie on z dwoéch statych przeset
kratowych z dZzwigarami o rozpieto$ci po 65,8 (z jazda dotem) i ze $rodko-
wego przesta obrotowego (2X23 m), Zamierzano go w najblizszym czasie
przebudowaé, jednak 12 grudnia 1935 r. potudniowe przesto state zostato
przez zderzenie ze statkiem uszkodzone w odlegtosci 7 m od swego tozyska
statego (obok przesta obrotowego), Uderzenie byto tak silne, ze przesto
0 wadze 170 ton zostalo zesuniete w zatoke, podczas gdy przeciwlegty koniec
uszkodzonego przesta pozostat na tozysku ruchomem, W miejscu zderzenia
ze statkiem czesci pasa dolnego oraz ramy oporowej zostalty uszkodzone
1 czesciowo nawet catkowicie przeciete (pas dolny). Wobec zamierzonego
w najblzszej przysztosci przerzucenia ruchu z mostu tego na most objazdowy
zaniechano naprawy uszkodzonego przesta, Zdecydowano jedynie usungé z za-
toki zatopione przesto, stanowigce przeszkode dla zeglugi,

W okresie od 18—21 stycznia 1936 r, obcieto koniec zatopionego
przesta, ktéry zagiebit sie w dnie zatoki, zapomocga ciecia autogenem; co wy-
konano, postugujac sie pracg nurkéw; podniesiono kranem ptywajacym,
o nos$nosci 25 t, cze$¢ obcietg przesta, ktéra sie zagtebita w dnie zatoki,

Nastepnie podniesiono kranem ptywajacym odpowiedniej no$nosci po-
zostatg cze$¢ przesta i umieszczono koniec przesta nad filarem na watkach.
Cze$¢ przesta, stanowiacg 17/20 catkowitej rozpietosci 65,8 m uszkodzonego
przesta, przesunieto w kierunku osi mostu na brzeg, postugujac sie prasami
hydraulicznemi i szeregiem lin stalowych. Gdy $rodek ciezko$ci przesuwanej
czesci przesta wypadt nad przyczétkiem umieszczono koniec przesta od strony
brzegu na watkach i przesunieto przesto dalej na nasyp, postugujac sie ru-
chomym kranem,

28 stycznia 1937 r. usunieto catkowicie uszkodzone przesto z zatoki
na nasyp,

7. Die Bautechnik Nr 36 — 18 sierpnia 1936 r, Most ,,Sulzbachtal-
bruecke" obok miejscowosci Denkendorf na szlaku autostrady ,,Stuttgart —
UIlm™ art, dr inz, K, Schaechterle z Berlina (16 stron -f- 28 rys. -f- 35
fotografii),

W styczniu 1936 roku ukonczono budowe jednego z najpiekniejszych
mostéw stalowych na szlaku autostrady Stuttgart—UIm w Niemczech,

Most ten t, zw, ,Sulzbachtalbruecke", przecina gtebokg doline rzeki
Sulzbach na wysokosci 42 m nad jej najnizszym w tym miescu punkcie wia-
duktem stalowym o dtugosci 370 metrow. Wiadukt ten posiada 7 przeset
0 rozpietosciach:

40,60 m + 52,20 + 58,00 m + 63,80 + 58,00 m -f 52,20 + 40,60 m,

Zastosowano w tym wiadukcie przesta z ciggtemi belkami wieloprze-
stowemi (blachownicami z jazda go6ra), opartymi na wahadtowych ramowni-
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cach stalowych. Wysokosci stalowych ramownic wynoszg odpowiednio:
10,18 m; 22,68 m; 31,91 m; 31,91 m; 23,8 m i 12,19 m.

Skrajne konce dzwigaréw opierajg sie na zelbetowych przyczétkach
0 przekroju skrzynkowym. Szeroko$¢ jezdni mostu, liczona pomiedzy pore-
czami balustrad zewnetrznych, wynosi 19,60 m; z tej szerokos$ci przeznaczono
2X7,50 m na dwie jednokierunkowe jezdnie i 1,50 m w $rodku na pas roz-
dzielczy.

W przekroju poprzecznym zastosowano dwa dZzwigary, o rozstawie
13,0 metréw; takiz rozstaw posiadajg i nogi (slupy) ramownic. Odstep po-
miedzy belkami poprzecznemi wynosi 58 m, Fundamenty pod stupy ramo-
wnic wykonano w postaci zelbetowych filarébw o ksztatcie cylindrycznym
z podstawg w postaci kota o $rednicy 10,0 m. Fundamenty wykonano w wy-
kopach pod ostong $cian cylindrycznych ze szpuntpali stalowych; wykopy dla
fundamentéw wykonano zapomoca bagrowania, postugujac sie ekskawatorami.

W iadukt ten obliczono na obcigzenia dla mostéw | klasy (wedtug nie-
mieckich norm DIN—1072), a wiec na 24-tonowy walec parowy, 12-tonowy
samochdd ciezarowy i na obcigzenie ttumem ludzi 0,5 t/m2 z zastosowaniem
wspotczynnikéw dynamicznych (wedtlug DIN—1073) od 1,25 do 1,30.

Ciezar pomostu jezdnego z cylindrycznemi nieckami o grubosci 8 mm,
przyspawanemi do belek podtuznych w postaci dwuteownikéw N 45, o rozpieto-
§ci 2,37 m, usztywnionemi specjalnemi przyspawanemi ptaskownikami o prze-
kroju 140X~0 mm i z dospawanemi do nich podiuznemi ptaskownikami 80X
10 mm, wynosi z betonem i warstwg wyréwnawczg zaledwie 470 kgr/m2
Calkowity ciezar ustroju niosgcego wynosi 17,8 t/m, co daje 8,9 t m na kazdy
z gtéwnych dzwigaréw w postaci blachownie, o zmiennej wysokosci, waha-
jacej sie w granicach od 2,77 m do 3,70 m w $rodku rozpietosci, co dla naj-
wiekszej rozpietos$ci przesta daje stosunek h/f—1/17,2.

Dzwigary gtéwne wykonano ze stali ST 52, pozostate za$ czesci kon-
strukcyjne, jak pomost i ramownice ze stali ST 37. Najwieksze ugiecie 33
metry wysokich ramownic wahadtowych przy wietrze 250 kgr/m2 wypadito
z obliczenia 7,7 cm,

Konstrukcja stalowa wykonana zostata jako nitowana, chociaz w ramo-
whnicach wahadtowych i w nieckach pomostu zastosowano i spawanie. Ugiecie
dzwigaréw od ciezaru wiasnego wynosito 30, 32, 36 i 53 mm i wobec tego
dzwigarom tym nadano odpowiednig strzatke konstrukcyjng. W przyczoétkach
1 filarach wykonano 5,800 m3 betonu i zastosowano okoto 100 ton uzbrojenia,
z pretow okragtych. Filary i przyczétki wykonywata firma ,,Ph. Holzmann”
z Frankfurtu nad Menem.

Konstrukcje stalowg wykonywato siedem firm, montaz oddano do wy-
konania 2 firmom.

Ogoétem w stalowej konstrukcji wiaduktu zastosowano 3965 ton stali,
z czego 1,000 ton stali ST 52 dla gtéwnych dZwigaréw, 700 ton stali ST 37
dla ramownic wahadtowych, 600 ton ze stali ST 37 dla niecek i 230 ton
odlewow stalowych ze stali STG 52'81; reszta wypada na belki poprzeczne
i podtuzne oraz tezniki.

Catkowity koszt tego' mostu wyniést 2,500.000 Rm,

Ciezar konstrukcji stalowej bez niecek cylindrycznych wypada 340
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kgr/m2 uzytkowej powierzchni jezdni (catkowita diugo$¢ mostu X odlegtosé
w $wietle pomiedzy poreczami balustrady).

Ciezar konstrukcji stalowej, z uwzglednieniem niecek, wynosi 420 kgr/m2
uzytkowej powierzchni jezdni, obliczonej jak wyzej,

Koszt 1 m2 rzutu poziomego mostu 350 Rm.

Koszt jednostkowy na 1 m3 obudowanej objetosci 12,4 Rm.

Montaz konstrukcji stalowej trwat 9 miesiecy,

Autorem projektu byt dr inz. K, Schaechterle.

8. Die Strasse Nr 15. 1-szy zeszyt z sierpnia 1936 r. Mosty na nie-
mieckiej drodze alpejskiej (Art. Hugo Olsena), (43i str, -)- 5 rys. 6
fotograf,),

Przy budowie niemieckiej drogi alpejskiej na odcinku Inzell-Jetten-
berg obok miejscowosci Bad Reichenhall wykonano w ostatnich latach caty
szereg pieknych mostéw, ktére pod wzgledem technicznym zastuguja na spe-
cjalne zaznaczenie,

Pierwszym z tych mostéw jest most: Pfannlochbruecke obok miejsco-
wosci Mauthdusl; most ten skitada sie z trzech zelbetowych sklepief, Roz-
pietos¢ w Swietle tych sklepief wynosi po 17 m, i opierajg sie one na dwéch
stosunkowo cienkich filarach o wysokos$ci 24 metréw, Filary i przyczoiki te-
go mostu posiadajg fundamenty, oparte na skale,

Jezdnia tego mostu ma szeroko$ci 9 m; z obu stron jezdni mamy cho-
dniki odpowiednio po 0,25 m i 0,80 m szerokie. Jezdnia posiada nawierz-
chnie z szabru z powierzchnig odpowiednio osmotowang. PrzestrzeA pomie-
dzy pachwinami sklepien wypetniono chudym betonem. Strzatki sklepien
0 rozpieto$ci 17,8 m wynoszg po 6,69 m; szeroko$¢ sklepienia wynosi 9,9 m.
Grubo$¢ sklepienia w zworniku 0,40 m, w obsadach 0,95 m, Sklepienia wy-
konano, jako tuki zamocowane w przyczoétkach i w filarach. Najwieksze na-
prezenie w zworniku (od ciezaru wtasnego, obcigzenia ruchomego, tempera-
tury i skurczu) wynoszg -)- 29,9 kgr/lcm2 i — 14,1 kgr/cm2, w obsadach -f-
-)- 32,3 kgricmli — 14,7 kgr/cm2 Dzieki sprezystym odksztatceniom wyso-
kich filaréw, przy jednostronnym obcigzeniu ruchomym, najwieksze napreze-
nia w zworniku dochodza do -f- 34,8 kgr/cm2 i — 19,7 kgr/cm2

Jako uzbrojenie zastosowano na 1 m sklepienia dwustronne uzbrojenie
w postaci 3 pretow o $rednicy 18 mm w zworniku i 3 prety o $rednicy
20 mm. Najwieksze naprezenia w murze filarbw wyniosty -j- 23,5 kgr'cm?2
1 — 3,9 kgr/cm2 wobec czego w filarach nie zastosowano uzbrojenia.

Najwieksze ci$nienie na grunt wypadio 7,9 kgr/cm5 w filarach i 8,7
kgr/cm2 w przyczétkach.

Kostkowa wytrzymato$¢ czasowa betonu dla filarow i przyczotkéw po
28 dniach, przy skiadzie betonu 250 i 300 kgr/cm3 i przy zastosowaniu zwy-
ktego portland-cementu wynosita 297 i 516 kgr/cm2 Beton, zastosowany dla
sklepien, wykazat po 7 dniach wytrzymato$¢ kostkowg 333 kgr/cm2,

Przy betonowaniu filarow stosowano szalowania $lizgowe i postugiwa-
no sie pneumatycznymi ubijakami,

Szalowanie sklepien wykonano jako tuki tréjprzegubowe,

Po uptywie 3 tygodni rozszalowano $rodkowe sklepienie i dopiero na-
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stepnie dwa boczne, Sciany pachwinowe zabetonowano po rozszalowaniu
sklepien; w $cianach pachwinowych zastosowano uzbrojenie w celu przeje-
cia naprezen od temperatury i od skurczu. Zewnetrzne powierzchnie beto-
nu sklepief i pachwin pozostawiono w stanie surowym bez okladziny.

Most ,,Hoellenbachbruecke™.

Tuz obok mostu ,,Pfannlochbruecke” wybudowano most ,,Hoellenbach-
bruecke” o trzech przestach w postaci sklepien Zzelbetowych o rozpigetosci
w Swietle okoto 16 metréow i opierajacych sie na dwdch filarach o wysoko-
§ci 15 metrow, Trasa drogi na moscie wypada na tuku o promieniu 70 me-
tréw, wobec czego filary maja przekroje w postaci trapezéw. Szeroko$¢ jez-
dni wynosi 9 metréw, spadek poprzeczny jezdni wynosi 5% Sklepienia po-
siadajg grubo$¢ 0,40 m w zworniku i 0,70 m w obsadach; sg to tuki zamo-
cowane odpowiednio w filarach i w przyczdétkach. Najwieksze naprezenia
w zworniku wypadty -f- 31,9 kgr/cm2 i — 18,8 kgr/cm2 a w obsadach -f-
-f- 30,4 kgr/cm2 i — 14,7 kgr/cm2

Uzbrojenie obustronne sklepien sktada sie z 4 pretow o S$rednicy
16 mm (na 1 mb. sklepienia).

Filary i przyczotki oparto na skale, Najwieksze ci$nienie na grunt
w filarach wypadto 7,2 kgr/cm2 a w przyczétkach 6,1 kgr/cm2

Most ,,Samerbruecke”.

Na odnodze drogi alpejskiej w Wegschleid do Schneizelreuth wybudo-
wano nad strumykiem Weissbach most t, zw, Samerbruecke. Most ten na
spadku 1% wykonano w postaci zelbetowego przesta belkowego o rozpietosci
16,0 metréw, gdyz ze wzgledu na niekorzystne warunki fundamentowania nie
zastosowano w tym wypadku tukéw ani sklepien. Przesto to sktada sie z 2
dzwigaréw zelbetowych o wysokosci 2,6 m, szerokosci 0,5 m i o rozstawie
58 m, DzZwigary gtéwne taczy zelbetowa ptyta o grubosci 22 cm, i z na-
prezeniem w betonie 60 kgr/cmtj uzbrojenie tej ptyty sktada sie z pretéw,
utozonych na krzyz o $rednicy po 18 mm, Jezdnia na tym moscie ma sze-
roko$¢ 9,0 m.

Kazdy z dzwigaréw gtéwnych, o ciezarze wiasnym 118 t/m i o mo-
mencie gnagcym w $rodku rozpietosci 559 t/m uzbrojono 13 pretami o S$red-
nicy 45 mm przy napieciu 1200 kgr/cm2 Najwieksza reakcja oporowa —
157 t. oddaje sie na wahadtowe tozysko ze stali STC 35,6 i przy napreze-
niu liniowym 8500 kgr/cm!, tozysko state sktada sie z ptyt stalowych, za-
kotwionych przy pomocy pretéw okragtych w betonie. Zastosowano pomie-
dzy dzwigarami gtéwnymi poprzeczne belki rozdzielcze o wymiarach 1,8 X
X 0,5 m z uzbrojeniem w postaci 9 pretow o $rednicy 25 mm w $rodku
przesta i o uzbrojeniu 8 pretéw o Srednicy 25 mm nad oporami. Przyczdéiki
betonowe sg 14 m wysokie.

Najwieksze cisnienie na grunt nie przekracza 3,0 kgr/cm2 Nad dzwi-

garami zastosowano zelbetowe stupy balustrady; pomiedzy tymi stupami umie-
szczono porecze z drzewa.
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Most ,Saalaehbriicke",

Z miejscowosci Schneizlreuth prowadzi dalej droga alpejska do Unter-
jettenberg i przecina ona rzeczke Saalach mostem o trzech duzych zelbe-
towych przestach, Przesta tego mostu sg to 3 umocowane w obsadach skle-
pienia zelbetowe o rozpietoSci w Swietle 23.8 m, 24.70 m. i 28,20 m, przy
grubosci sklepiern 0,60 m w zworniku i 1,0 m, w obsadach. Filary i przy-
czo6tki tworzg z kierunkiem rzeki kat 60°.

Nizkie filary majg szeroko$¢ 3.5 m i opierajg sie na betonowych fun-
damentach, wykonanych pod ostong szpuntpali zelaznych, Filary i prawo-
brzezny przyczétek wykonano na podtozu zwirowem, lewobrzezny przyczétek
na skale. Masywne $ciany pachwinowe sklepien ograniczajg jezdnie 9,0 m
szeroka, Spadek jezdni w kierunku podiuznym wynosi 5% a w poprzecz-
nym 3% Boczne chodniki majg odpowiednig szeroko$¢ 0.25 m i 0,80 m. Ba-
lustrada kamienna w postaci petnego muru jest 0,60 m wysoka i 0.45 m sze-
roka, Przy obliczeniach statycznych sklepien uwzgledniono w przekroju i ba-
lustrade, Najwieksze naprezenia od ciezaru wilasnego, ciezaru ruchomego,
temperatury i skurczu wynoszg w zworniku: -f-42.6 kgr/cmli — 16 kgr/'tm3
a w obsadach -j- 52,6 kgr/cm2 i — 55,4 kgr/cm2 Uzbrojenie sklepied skiada
sie z pretéw okragtych o $rednicy od 20 mm do 36 m.

By dostosowaé¢ wyglad zewnetrzny tego mostu, o diugosci 120 metréw,
do otoczenia — zastosowano dla sklepief i obu filarobw oraz przyczétkow
oktadzine z granitu, Po zabetonowaniu sklepieri i $cian pachwinowych bocz-
nych wypetniono przestrzen pomiedzy pachwinami chudym betonem z odpo-
wiednio wykonanym odwodnieniem. Jezdnie drogi na mos$cie stanowi bruk
z kostki kamiennej na podtozu ze zwiru.

XIV.  Kongresy, zjazdy drogowe, wystawy, sprawozdania,

konkursy.
1. Revue Generale des Routes et de Circulation Routiere. Nr 129—
Wrzesienn 1936 r, 1l-gi Kongres Stowarzyszenia Miedzynarodowego préb ma-

terjatow budowlanych. (Londyn — 19 — 24 kwietnia 1937 r.),

Drugi Miedzynarodowy Kongres badania materiatdw odbedzie sie
w Londynie w okresie od 19 do 24 kwietnia 1937 r,

Kongres poprzedni (l-szy) odbyt sie w Zurychu we wrze$niu 1931 r.

Organizacje Kongresu w 1937 r. polecono Komitetowi, sktadajgcemu
sie z angielskiej ekspozytury Zwiazku Miedzynarodowego badania materiatéw,
oraz przedstawicielom najbardziej znanych instytucyj technicznych Wielkiej

Brytanii.
Do chwili obecnej zgtoszono juz 150 referatéw, ktére podzielono na
4-ry grupy:
1) metale, 2) materiaty, pochodzenia organicznego, 3) materiaty pocho-

dzenia nieorganicznego, 4) zagadnienia og6lnej natury.

Wszelkich informacyj wsprawie tego kongresu udziela p. M. K. Headlam-
Morley, sekretarz honorowy kongresu, w biurze Komitetu Brytyjskiego Mie-
dzynarodowego Zwigzku badania materiatow, 28, Yictoria Street, London,
S, WL L
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2. Asphald und Teer Strassenbautechnik. Hr 43 — 21. X. 1936 r.
Miedzynarodowy Kongres w sprawach ropy naftowej w roku 1937.

W okresie od 14 do 19 czerwca 1937 r. odbedzie sie w Paryzu ll-gi
Miedzynarodowy Kongres w sprawach ropy naftowej.

Zadaniem kongresu jest spowodowanie dyskusji w kwestiach: nauko-
wych, technicznych, gospodarczych i administracyjnych, dotyczacych ropy
naftowej.

Prace Kongresu podzielono pomiedzy nastepujgce sekcje:

1) Geologia i technika wiertnicza szybéw naftowych.

2) Chemia fizykalna i rafinerje,

3) Sprzet i instalacje, zwigzane z wydobywaniem ropy naftowej,

4) Technika i zastosowanie produktéw ropy naftowe;j.

5) Kwestje gospodarki i statystyka,

Prezesem Komitetu, organizujgcego ten kongres, jest P, Dyrektor
M. Ch. Bihoreau.

Poprzedni kongres odbyt sie w roku 1932 w Londynie,

Obrady kongresu maja sie odbywa¢ w jezykach: angielskim, francu-
skim i niemieckim,

3. Revue Generale der Routes, Nr 130 — Pazdziernik 1936 r. 1l-gi
Kongres Zwigzku Miedzynarodowego Badania Materiatbw Budowlanych.

Kongres ten odbedzie sie w Londynie w okresie od 19 do 24 kwietnia
1937 r, i bedzie nastepnym z kolei po pierwszym kongresie, ktdry obrado-
wat we wrze$niu 1931 r, w Zurychu. Celem tych kongreséw jest zrealizo-
wanie wspétpracy miedzynarodowej w zakresie badania materiatéw i ich
préb, oraz spowodowanie wymiany pogladéw, wynikéw prac badawczych
i zebranych spostrzezernn praktycznych we wszystkich kwestiach, zwigzanych
z materiatami budowlanymi, Kongres w Londynie bedzie miat doniosto$¢
zar6wno dla nauki, jak i dla przemystu tym bardziej, ze juz uptyngt diugi
okres czasu od chwili pierwszego kongresu.

Organizacje tego kongresu polecono przeprowadzi¢ Komitetowi Wy-
konawczemu, sktadajgcemu sie z Komitetu brytyjskiego, z delegacji Zwiazku
Miedzynarodowego Badania Materiatéw, jak i z przedstawicieli najwazniej-
szych instytucyj technicznych, towarzystw naukowych oraz brytyjskich orga-
nizacyj przemystowych.

Tematy, ktére beda omawiane na kongresie, podzielono na cztery
grupy, dotyczace:

1) metali, 2) materiatdw pochodzenia nieorganicznego, 3) materiatéw
pochodzenia organicznego i 4) kwestyj ogélnych.

Cztery te grupy beda podzielone na nastepujgce podsekcje:

Grupa A. Metale,

1, Wplyw tamperatury, a specjalnie wysokich temperatur na metale,
z punktu widzenia mechanicznego i chemicznego,

2, Postepy metalografji,

3, Metale lekkie i ich stopy,

4, Zuzycie oraz tatwo$¢ obrébki metali.
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Grupa B. Materialy pochodzenia nieorganicznego.

1, Beton i zelazo-beton.
2, Erozja i korozja kamieni naturalnych i sztucznych,
3, Metody badania materiatéw ceramicznych.

Grupa C. Materialy pochodzenia organicznego.

Materjaty tekstylne,

Celuloza roslinna,

Konserwacja drzewa,

Starzenie sie materiatbw pochodzenia organicznego.
Farby i lakiery.

g~ WwN e

Grupa D. Zagadnienia ogélne.

1, Stosunek wynikéw badan laboratoryjnych do wynikéw obserwacyj,
uzyskanych z praktyki,

2, Wptyw najnowszych postepéw fizyki i chemji na lepsze poznanie
wiasnosci materiatbw budowlanych,

3. Wiasnosci materiatdbw, przeznaczone na izolacje termiczng i aku-
styczng budynkow,

W sprawach dotyczacych tego kongresu, nalezy zwraca¢ sie pod na-
stepujgcym adresem: The Honorary Secretary of the Congress M. K. Headlam-
Morley at the Offices of the British Committee ,,The International Associa-
tion for Testing Materials” — 28 — Victoria Street — London S, W. L,

4. Roads and Streets. Nr 9. — Wrzesien 1936.

Zjazd amerykanskich budowniczych drog, nalezacych do Zwiazku
»American Road Builder's Association”, zapowiedziat doroczny swoj zjazd
na 11 stycznia 1937 r, w mie$cie New Orleans, La.

Dyrektorem zarzadzajagcym tego Zwigzku jest inzynier Charles M, Upham.

Jednocze$nie ze zjazdem odbedzie sie i wystawa drogowa.

Komitet organizujacy ten zjazd nie dazy do tego, by odbyt sie na tej
wystawie pokaz maszyn do budowy drég, lecz bedg przewidziane stoiska
dla fabrykantéw sprzetu do budowy drég i dla wytworcow materiatdw, beda
mogty byé wystawiane w tych stoiskach modele oraz literatura techniczna,
dotyczgca maszyn do budowy drég i materiatéw, niezbednych przy wykony-
waniu rob6t drogowych,

Putkownik Willard T. Chevalier, przewodniczagcy A. R. B, A. (Ameri-
can Road Builders Association) omowit szczegétowo z dyrektorami i wia-
$cicielami wytwdrni maszyn i materiatbw drogowych najbardziej aktualne
zagadnienia drogowe i ustalit, ze bedg omawiane na tym zjezdzie nastepu-
jace kwestje: administracja drogowa, finansowanie rob6t drogowych, opraco-
wywanie projektéw z zakresu budowy drég i mostéw, wykonanie robét oraz
konserwaéja drég, Bedzie réwniez witgczona do programu obrad i kwestja
bezpieczenstwa na drogach kotowych,

W najblizszych trzech latach od 1936—1939 majg by¢ wykonywane
roboty drogowe, zakrojone na szersza skale, wobec czego zadaniem wiadz
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bedzie opracowanie szczeg6towego programu realizacji tych robdt. Rzad fe-
deralny w Stanach Zjednoczonych A. P. przewiduje specjalne subwencje na
budowe drég Il klasy, oraz drég taczacych fermy rolne z najblizszymi ryn-
kami zbytu,

XVI.  Rozne.

1. Le Genie Civil. Nr 5, 1 Sierpnia 1936 r, Budowa tunelu na wyspie
Yerba Buena, ktéry ma potgczy¢ dwie czesci mostu zSan Francisco do Oakland
(w Kalifornii) (I'/2 str. (=5 rys,),

Dwie cze$ci mostu z San Francisco do Oakland (dtugo$¢ tego mostu
przekracza 6 kilometréw) taczy tunel 165 metrow diugi, wykuty w skalistej
wyspie Yerba Buena. Tunel ten, zaréwno, jak i most, bedzie dwupietrowy.
Gorne pietro posiada jezdnie 17,68 metréw szeroka, przeznaczong dla samo-
chodéw osobowych (jezdnia ta ma 6 stref, z ktérych kazda przeznaczona jest
dla jednej linii samochodéw), podczas gdy dolne pietro miesci dwa tory kolei
elektrycznej i trzy strefy jezdni dla samochodéw ciezarowych. Tunel wy-
kuty w skale, posiada wewnatrz oktadzine (licowke) w postaci tuku zelbe-
towego, opartego na pionowych stupach bocznych, Gérne pietro oddziela
od dolnego strop zelbetowy, podparty w przyblizeniu w $rodku rozpietosci
stupami pionowemi, oddzielajgcemi dolng jezdnie, przeznaczong dla ruchu
kolejowego od jezdni dla samochodéw ciezarowych, Sklepienie gérne obli-
czono na obcigzenie pionowe 7,300 kgr/m2 i poziome, wahajgce si¢ w grani-
cach od 220 kgr/m2 do 365 kgr/m2 Przy betonowaniu sklepienia Zzelbeto-
wego i podpierajagcych sklepienie $cian betonowych stosowano pompe beto-
nowa o wydajnosci 45 m3 na godzing; rura, przez ktorg tloczono beton, miata
Srednice 178 mm i byta 200 metrow dtuga; najwieksza wysokos$¢, na ktérg
ttoczono beton pompa, wynosita 21 metréw, Sklepienie zawierato 5.780 m3
betonu, $ciany boczne — 7.750 m3 i strop 1565 m3,

2. Asphalt und Teer Strassenbautechnik Nr 34. 19 sierpnia 1936.
Produkcja ropy naftowej w Polsce w pierwszym pétroczu 1936 r.

W pierwszym po6troczu 1936 r, wydobycie ropy naftowej w Polsce wy-
nosito 255,720 ton,

W poszczegdlnych miesigcach produkcja ta przedstawiata sie jak na-
stepuje: styczen — 44420 t, luty — 41490 t, marzec — 44110 t, kwiecien —
41820 t, maj — 42690 t i czerwiec — 41190 t.

3. Beton und Eisen Nr 15. 5 sierpnia 1936 r, Nowe modele pomp
do betonu. Art. inz. Fr, Riedig'a. (\'U str- H" 5 rys.).

Od czasu wynalezienia pompy do betonu (przed sze$ciu laty — w r.
1930) ta metoda dostarczania betonu na miejscu robét jest stosowana coraz
czesciej, specjalnie w Niemczech,

W przyblizeniu liczy¢ nalezy, ze w przeciggu ostatnich lat w Niem-
czech wykonano w ten sposéb okoto 750,000 m3 betonu, Metoda ta stoso-
wana byta w Niemczech przy budowie $luz kanatowych a w chwili obecnej
postugujg sie i przy budowie Kkolei podziemnej w Berlinie na odcinku po-
miedzy dworcami kolejowymi: Stettiner i Anhalter Bahnhof,
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Ustalono, Ze, przy dostarczaniu na miejsce betonowania betonu zapo-
mocg pompy specjalnych typéw, uzyskuje sie zwiekszenie wytrzymatosci be-
tonu o 15 — 20%, a Scisto$¢ masy betonu o 100% wieksza w poréwnaniu
z betonem, bezposdrednio wzietym z betoniarki.

Wydajnos$¢ pompy betonowej nie zalezy w takim stopniu, jak i przy
wiekszych pompach, ttoczacych ptyny, jak wode itp., od ilosci obrotéw, lecz
raczej od szybkosci, z jaka zmieniajg sie potozenia wentyli ssacych i ttocza-
cych. Zauwazono, ze szybko$¢ obrotu pompy betonowej, przekraczajaca 50
obrotéw na minute, jest bezcelowa, gdyz wydajno$¢ pompy nie tylko nie po-
wieksza sie ze zwiekszeniem ilosci obrotéw ponad te norme, lecz nawet
ulega redukcji.

By umozliwi¢ wykonanie robdt betonowych, wymagajgcych stosunko-
wo mniejszej wydajnosci pompy betonowej, Towarzystwo Torkret G. m. b.
K,, skonstruowato nowy typ pompy do betonu, o wydajnosci 8 — 10 m* na
godzing, Pompa ta posiada dwa wentyle (jedn ssacy, a drugi ttoczacy).

4. Die Betonstrasse Nr. 8. Sierpiefn 1936 r, Stan robét przy budo-
wie autostrad w Niemczech na koniec czerwca 1936 r. . !
v ox '
, g
I. Budowa. m i v
Oddano do uzytku — km 16. -r*
Ogotem w eksploatacji — km 320. 4 . *
Rozpoczeto budowe nowych odcinkéw o diugosci — km 128.t >

Ogoétem wykonana jest budowa — km 1994.
lloé¢ os6b, pracujacych u przedsiebiorcow — 121668 (114174 wAjiraju
1936 roku).
Ilos¢ dnidwek u przedsiebiorcow — 2,775,692 (od poczatku robét’
49,558.237).
Wykonano otworéw wiertniczych — ilos§¢— 1519 (50.878),
Wykarczowano — jn2 843,764 (29,882.716).
Wykopano gruntu macierzystego — m2 2.372.280 (75.243,446).
Robét ziemnych, wraz z wykopami skalistemi m3— 5,341.248 (126,633.674),
Dostarczono konstrukcyj stalowych t — 8954 (109,934),
Dostarczono zelaza (dla zelbetu, dla $cian szpuntpalowych) t — 6,381
(120.629),
Wykonano betonu i zelbetu w mostach, przepustach itp m3 — 182,930
(2.620,593),
Nawierzchni:
a) na witasciwych autostradach:
betonowych m2 — 2.504.389 (12.117.674),
bitumicznych i asfaltowych m2 — 109,376 (530,770),
z kostki kamiennej — 100,521 (333,357),
bj na dojazdach do autostrad:
betonowych m2 — 246 (19,485),
bitumicznych i asfaltowych m2 — 35.929 (453.817),
z kostki kamiennej m2 — 57.800 (773,162),
innych typéw mt — 102,385 (1 051,315).
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Il.  Finanse.

Zaksiegowano buchalteryjnie 15 czerwca 1936 r, wydatkéw na sume —
74.900.000 RM,

Z tej sumy wydano:

a) na wywtaszczenie gruntow — 700,000 RM,

b) na koszta administracyjne, frachty i procenty od przesytek —
12.400.000 RM.

c) na roboty, wykonywane przez przedsiebiorcow — 61.800,000 RM.

Ogotem zaksiegowano buchalteryjnie od poczatku robét az do konca
czerwca 1936 r, — 1,005,900,000 RM,

Z tego wydano:

a) na wywtaszczenie 'gruntow — 56.900.000 RM,
b) na administracje, frachty i procenty — 148,500.000 RM,
c) na roboty przedsiebiorcow — 800.500.000 RM,

Oddano do wykonania, lecz jeszcze nie ukoficzono dostaw i robét na
sume 255,700.000 RM.

Og6tem oddano przedsiebiorcom az do korica czerwca 1936 r. do wy-
konania rob6t od poczatku rob6t — 1.056.200,000 RM,

Uzyskano wptywéw (dochodéw) — 6,600.000 RM.

I, Zarzad.
Ilo$¢ os6b zatrudnionych w administracji robét:
W czerwcu w maju 1936 r.
Urzednikow — 1335 1319
Pracownikow — 4080 3967
Robotnikow — 2097 2002
Ogétem: — 7512 7288 _

Doliczajac robotnikéw u przedsiebiorcéw otrzymujemy stan zatrudnienia:
129180 os6b w czerwcu, wobec
121462 o0s6b w maju 1936 r.
W roku ubieglym stan zatrudnienia maximum wynosit 113139 w lip-
cu 1935 roku.
W koncu czerwca 1936 r. byto czynnych 15 zarzadéw budowy i 81
odcinkéw budowlanych,

5. Verkehrstechnische Woche Nr 42/44. 14 pazdziernika 1936 r.
Wykonczenie pierwszych 1.000 kilometrow autostrad panstwowych w Niem-
czech w roku 1936. Art. Dyrektora Kolei panstwowych F. Do1ll’a z Berli-
na, (9%, str, -f- 1 mapa autostrad -f- 1 rys. 21 fotogr,).

27 wrze$nia 1936 r. Kanclerz Rzeszy Niemieckiej otworzyt we Wro-
ctawiu dla ruchu tysigczny kilometr niemieckich autostrad panstwowych. Te-
goz dnia zostaty otwarte dla ruchu — caty szereg wykonczonych odcinkéw
autostrad o dtugosci 936 kilometréw na calym obszarze Rzeszy Niemieckiej,
Przed 27 wrzes$nia byly juz poprzednio wykorniczone odcinki autostrad o ogél-
nej diugosci 564 kilometréw.

Budowe autostrad panstwowych w Niemczech rozpoczeto 23 wrzesnia
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1933 r, na odcinku we Frankfurcie nad Menem. Przy budowie 1,000 kilo-
metréw wykonczonych dnia 27.1X, 1936 r, autostrad, %acznie z odcinkami
autostrad o dtugo$ci 1.480 kilometrow, ktérych budowa jest w toku, wykonano:

1) Dniéwek robotnikéw u przedsiebiorcow — 57,000.000,
2) Robo6t ziemnych, tacznie z wykopami w

gruntach skalistych oraz z fundamentami — 173.000,000 m3
3) Betonu i zelbetu w mostach i przepustach —  3.000,000 m3
4) Nawierzchni drég — 18,000.000 m-
5) Betonu w nawierzchniach drég — 3,300,000 m3
6) Stali w mostach, przepustach itp. — 135,000 ton
7) Stali dla innych celéw, zwiagzanych z bu-

dowg autostrad — 145.000 ton
8) Cementu — 1,950,000 ton
9) Zwiru i piasku — 8,400,000 m3
10) Thucznia — 2,400,000 ton
11) Kostki kamiennej na bruki — 600,000 ton
12) Kamienia w drenazach — 1,700,000 ton

Wykonanie tych kolosalnych rob6t wymagato catego szeregu maszyn
budowlanych i specjalnego sprzetu, a mianowicie:

1) Toréw 3,000 kilom,
2) Lokomotyw 2.300
3) Wadzkow 50.000
4) Wykonczarek nawierzchni 160
5) Betoniarek 670
6) Ekskawatoréow 420,

a w tym 110 ekskawatoréw z urzgdzeniem do mechanicznego ubijania gruntu,

Artykut podaje caly szereg fotografij specjalnych maszyn do budowy
autostrad oraz szczeg6téw wykonania ptyt zelbetowych i betonowych,

SPRAWOZDANIE PREZYDIUM ZARZADU
STOWARZYSZENIA CZLONKOW POLSKICH KONGRESOW
DROGOWYCH.

Na dzien 1 listopada 1936 r. Stowarzyszenie liczyto 346
cztonkdw; zwyczajnych 343 i wspierajacych 3; w tym os6b fi-
zycznych 207 i os6b zbiorowych 139.

Pozostato$¢ gotowki na dzien 1.X.1936 r. 15,610 zi. 84 gr.

W ptyneto w pazdzierniku 1936 r. . . . 2,119 ,, 10 ,,
Razem . . 17,729 zt. 94 gr.
Wydano w pazdzierniku 1936 r, Co 3,491 ,, 73 ,,

Pozostaje na dzien 1 listopada 1936 r. . 14,238 zt. 21 gr.
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(w P. K. O. — 6829 zt. 65 gr., Polskim Banku Komunalnym —
7207 zt. 78 gr. i u skarbnika — 200 zit. 78 gr.).
Prezes (—) M. Nestorowicz
Skarbnik (—) J. Skoérski

SPRAWOZDANIE PREZYDJUM ZARZADU
STOWARZYSZENIA CZLONKOW POLSKICH KONGRESOW
DROGOWYCH.

Na dzien 1 grudnia 1936 r. Stowarzyszenie liczyto 346
cztonkéw; zwyczajnych 343 i wspierajacych 3; w tem oso6b fi-
zycznych 207 i oséb zbiorowych 139.

Pozostato$¢ gotowki na dzien 1.X1.1936 r. 14,238 zt. 21 gr.

W ptyneto w listopadzie 1936 r. L. 7,171 ,, — ,,
Razem . . 21,409 zi 21 gr,

Wydano w listopadzie 1936 r.............. 712 ,, 41

Pozostaje na dzien 1 grudnia 1936 r. , . 20,696 zt. 80 gr.

(w P. K. O. — 14000 zt. 65 gr., Polskim Banku Komunalnym —
6657 zt. 78 gr. i u skarbnika — 38 zt. 37 gr.).
Prezes (—) M. Nestorowicz
Skarbnik (—) J. Skorski

SPRAWOZDANIE KASOWE KURATORIUM FUNDACJI
STYPENDIALNEJ IMIENIA PROF. M. W. NESTOROWICZA.

Na dzien 1 pazdziernika 1936 r. fundusz sty-
pendialny wynosit:
a) obligacjami 1% panstwowej pozyczki sta-

DIlIZACYJNEJ oo 4200 dolaréw
D) GOtOWKG oo 2279 zt. 41 gr.
W pazdzierniku wptyneto .. 1036 zt. 78 gr.

Wydatkéw w pazdzierniku nie byto, wo-
bec tego fundusz stypendialny, na dzien 1 listo-
pada 1936 r. wynosi:
a) obligacjami 1% panstwowej pozyczki sta-
DIIZACY JNE] rureieeeeeieeeeeeeeeeeeeeeee s 4200 dolarow
D) GOTOWKG coveveceiceeeee e 3316 zt. 19 gr.
(Ksigzeczka wktadkowa P, K. O. Nr. 803385

na 89 zt. 17 gr., ksigzeczka oszczednos$ciowa



— 804 —

K.K.O. Nr. 8128 na 133 zi 35 gr. i konto cze-
kowe P. K. O. Nr. 17212 na 3093 zi 67 gr.).

Kuratorium Fundacji.

SPRAWOZDANIE KASOWE KURATORIUM FUNDACJI
STYPENDIALNEJ IMIENIA PROF. M. W. NESTOROWICZA.

Na dzien 1 listopada 1936 r. fundusz sty-
pendialny wynosit:
a) obligacjami 1% panstwowej pozyczki sta-
DIliZACYJNe] o 4200 dolaréw
D) GOLOWKG .o e 3316 z+. 19 gr.
W listopadzie wpilywdw i wydatkéw nie
byto, wobec czego na dzien 1 grudnia 1936 r.
pozostatos¢ taka sama.
Kuratorium Fundacji.
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