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K O N G R E S Ó W  D R O G O W Y C H

STEFAN BRYŁA

M OSTY STA LO W E W  ŚW IETLE II M IĘDZYNARO DO W EG O  
K O NG RESU M O STÓ W  I KO NSTRUK CYJ INŻYNIERSKICH

W  BERLINIE

W raz z całokształtem  konstrukcyj stalow ych ulegają i sta­
low e m osty ew olucji i postępow i, odpow iednio do techniki tak 
teoretycznej, jak i konstrukcyjnej. N ow e poglądy, now e m e­
tody pracy znajdują oddźw ięk  i zastosow anie; poglądy inne 
starzeją się i odchodzą. C zasem  w ynika to z chw ilow ej zm ia­
ny poglądów , użyjmy słow a „mody", częśc ie j— i to z reguły—  
jest to konsekw encją logiczną rozwoju techniki, który dąży do 
ustrojów coraz to doskonalszych. To dążenie do lep szego  po­
lega na dążeniu do konstrukcji lepszej, w ięc silniejszej, tańszej
i piękniejszej.

W  dziedzin ie konstrukcyj inżynierskich  dążenie to w id zi­
my od ich zaczątków . Jeże li np. porów nam y p ierw sze m osty  
żelazne z m ostami dzisiejszym i, to zauw ażym y różnice w łaśnie  
w tych kierunkach.

M osty dzisiejsze są siln iejsze, w ytrzym alsze od p ierw ­
szych m ostów  żelaznych. Pochodzi to nie tylko stąd, że dzi­
siejsze stale stosow ane w ich budow ie posiadają w łasności w y­
trzym ałościow e i sprężystościow e bez porównania w yższe  od 
p ierw szych  m ostów  żelaznych— i nie tylko stąd, że obciążenia  
dzisiaj przychodzące wym agają konstrukcyj siln iejszych. Po­
chodzi to także stąd, że i statyka budow li od tego czasu zro­
biła gigantyczny krok naprzód, i że rów nież ogrom nie posunęło  
się  dośw iadczalne zbadanie m ateriałów  konstrukcyjnych, że  
w reszcie  m etody w ykonania konstrukcyj sta low ych  posuwają  
się  stale na przód. Ten postęp  teorii, dośw iadczeń  i m etod  
pracy spow odow ał zarazem , że m osty dzisiejsze są stosunkow o  
znacznie tańsze: m ożem y je bow iem  ob liczyć dokładniej, lepiej
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r o z m i e ś c i ć  materiał, a udoskonalone metody pracy i systemy 
mostów pozwalają na zmniejszenie ilości materiału, tym samym 
zaś na odpowiednią ekonomię. W reszcie staramy się dzisiaj 
przy projektowaniu mostów uwzględnić nie tylko moment wy­
trzymałości i ekonomii, ale i moment estetyki. Sharmonizo- 
wanie mostu z otoczeniem, estetyczne uwydatnienie działają­
cych sił i kształtów konstrukcji, podkreślenie w kształcie mo­
stu jego głównego zadania, uwydatnienie siły i piękna celowej
i odpowiednio ukształtowanej budowli inżynierskiej, — to pod­
stawa estetyki mostów, to zasada, na której budując można 
uzyskać most prawdziwie piękny.

W szystkie te sprawy były poruszane na Kongresie Mos­
tów i Konstrukcyj Inżynierskich w Berlinie w r. 1936 — oczy­
wiście w rozmaity sposób.

M om entow i ostatniem u: estetyce  m ostów , pośw ięcono na 
tym kongresie stosunkow o mało m iejsca. Sprawa ta bowiem  
była szeroko om awiana na kongresach poprzednich, zw łaszcza  
na kongresie organizacyjnym  w W iedniu 1928 r. i na I Kon­
gresie  w  Paryżu w  r. 1932. Jednakow oż i w  toku dyskusji
i w  rezolucjach p ośw ięcono tej spraw ie w B erlinie uw agę, co  
prawda prawie w yłączn ie  pod kątem  konstrukcyj spawanych. 
Jednogłośn ie  i na w szystk ich  odpow iednich  posiedzeniach  
przejaw ione zdanie w ypow iadało się  w  tym  sen sie , że stalow e  
konstrukcje spaw ane przedstaw iają znacznie w iększe- w alory  
estetyczn e od nitow anych. J eże li bow iem  chodzi o podkreśle­
nie siły , jednolitości i m onolityczności, w reszcie  dostosow anie  
konstrukcji do kształtu  i linii, pożądanych ze stanow iska sta­
tyki i estetyk i, to spaw anie przedstaw ia tu także m ożliw ości, 
jakich konstrukcja nitow ana dać nie m oże. Przy zespojeniu  
elem entów  konstrukcji uzyskuje się  jeden kształt, jedną jedno­
litą belkę, staje się  ona m onolitem , gdy konstrukcja nitowana  
zaw sze składa się  z p oszczególnych  prętów  łączonych  nitami, 
niejako • gw oździam i. O dpow iedni punkt rezolucji kongresu  
B erlińsk iego m ówi wyraźnie:

„Form y konstrukcyjne uzyskane przy pom ocy połączeń  
spaw anych mają charakter jednolity i elegancki, który sprawia, 
że w ygląd ich jest ładniejszy".
' „Stalowe konstrukcje spawane pozwalają wogóle na do­
skonałe dostosowanie się do wymagań estetyki i nadają często  
budowli charakter monolityczny".
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N ależy  tu zaznaczyć, że w  N iem czech  lansuje się prze­
chodzenie na konstrukcje b lachow nicow e dla coraz w iększych  
rozpiętości, m. in. rów nież pod kątem  estetyk i, o czym  niżej.

Sprawa estetyk i m ostów  to jednak tylko strona ich z e ­
wnętrzna. Zazwyczaj czynnikiem  decydującym  jest ich w ytrzy­
m ałość i ekonom ia. W ytrzym ałość ich polega na racjonalnie 
przyjętym  układzie statycznym , odpow iednim  dostosow aniem  
naprężeń dopuszczalnych do obciążeń, w reszcie  na od p ow ied ­
nim sposobie łączen ia  poszczególnych  elem entów  w  dźwigary. 
N ie wspom inam  oczyw iście  o czynnikach drugorzędnych.

N ie było na K ongresie żadnych rew elacyj w  kierunku  
w ynajdyw ania now ych m ostow ych ustrojów konstrukcyjnych. 
Zwrócono uwagę tylko na niektóre, stosow ane rzadko, albo  
stosow ane od niedaw na. N ależą tu w pierw szym  rzędzie belki 
bezprzekątniow e (V ierendeel'a), które propagują zw łaszcza  
B elgijczycy. Za ich przykładem  m osty te jednak znajdują zw ol­
na zastosow anie w  coraz to now ych państwach. M osty te  
w prow adzono na kilka lat przed W ielką W o jn ą ') nie znalazły  
jednak w iększego  zastosow ania w konstrukcji nitowanej; nato­
m iast spaw anie pozw oliło  na ich pew ne rozpow szechnien ie, 
ułatw iło bow iem  w ykonanie w ęzłów  kłopotliw ych w  wykonaniu  
nitowanym . B elgijczycy tw ierdzą, że  m osty bezprzekątn iow e  
są racjonalniejsze, tańsze i łatw iejsze od m ostów  o kracie trój­
kątnej. Czy i do jakiego stopnia słusznie, pokaże czas. N arazie 
danych na to jest zbyt mało.

R ów nolegle do rozwoju belek  bezprzekątn iow ych w  B el­
gii zaznaczył się  w N iem czech  kierunek propagujący blachow - 
nice, a w ięc dźwigary o ściance pełnej. Uzasadniają je w zg lę­
dami estetycznym i, częśc iow o strategicznym i, oraz w ykonaw czy­
mi. B lachow nice w idziane z b liska nie są bynajmniej p iękne, nato­
m iast w idziane z oddali robią w rażenie m ocy i znaczą się w ybitnie  
na tle otoczenia, a poziom y ich kierunek odzw ierciadla bieg drogi. 
Z drugiej strony N iem cy są zdania, że spaw anie, na które z pow o­
dów, o których niżej, przechodzą coraz bardziej, odpow iedniejsze  
jest dla m ostów  blaszanych, niż dla kratow ych, które zostały  
dotychczas mniej zbadane. I jeden i drugi pogląd są jeszcze  
dziś w zględne. N iem niej N iem cy, zasypujące sw oją literaturą

') Por. aut. Mosty żelazne o belce bezprzekątniow ej. Czasopismo T e­
chniczne 1913,
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techniczną cały  św iat, a w każdym  razie całą Europę, zdołali 
ją pod tym i w zględam i w  znacznym  stopniu zasuggerow ać, 
a m osty b laszane zaczyna się dzisiaj stosow ać do stum etro­
w ych rozpiętości.

N a jeden jeszcze  typ ustrojow y m ostów  zw rócił uwagę 
kongres, m ianow icie na m osty sta low e ze w spółdziałającym  
pom ostem  żelbetow ym . I tutaj w  P olsce rzucona została  m yśl 
pierw sza, n iestety , na skutek niezrozum ienia ów czesn ego  na­
czelnika W ydziału B udow y M ostów  w  byłym  M inisterstw ie  
R obót Publicznych nie w prow adzona w  życie . J e szcze  w ro­
ku 1930 w ykonałem  projekt m ostu na rzece w Równem , gdzie  
zaproponow ałem  taki w łaśn ie ustrój. M inisterstw o bało się  je­
dnak tych now inek, podobnie jak w tym czasie  zaczęło  się  
obaw iać spawania, mimo, że w roku 1928/9 sam o w ybudow ało  
m ost na Słudw i pod Ł ow iczem  —  i projekt ten m ostu w  R ów ­
nem pozostał niew ykonany. D opiero w pięć lat po tym m yśl 
ta została zastosow ana przy budow ie m ostu pod Spałą, w yk o­
nanego w  roku bieżącym . O statnio zaś w prow adzono tę zasadę  
przy opracow aniu typów  stalow ych m ostów  blaszanych drogo­
w ych dla rozp iętości 5 —  16 m w ykonanych przez Radę Sta­
lową. R ezolucja kongresu mówi o m ostach tego typu:

„W spółdziałanie sztyw nej konstrukcji stalow ej z betonem  
zostało uw zględnione i zbadane w konstrukcjach m ostow ych
i budow lanych. Praktyczne dośw iadczenia  z wykonanym i bu­
dowlam i uzasadniły ten sposób obliczenia, a budow le m ostow e  
dadzą się  niejednokrotnie w ykonać ekonom icznie przy uw zglę­
dnieniu w spółdziałania m iędzy dźwigaram i stalow ym i a że lb e­
tow ą płytą pom ostów".

J est bardzo w skazane, aby inżynierow ie m ostow i polscy  
tę rezolucję przeczytali, aby przeczytali ją uw ażnie, a następ­
nie nie w ysuw ali wątpliwej w artości argum entów przeciw  ich  
stosow aniu. Jest też  w skazane, aby i tu przejaw iła się  w  Pol­
sce w iększa wiara i w ięk sze zaufanie do projektów  polskich. 
N ie sztuka brać pom ysły z zagranicy i stosow ać je u nas w  kil­
ka lat po tym, Inżynierow ie polscy  jednak tylko w tedy stać  
będą w pierw szym  rzędzie inżynierów  świata, jeżeli będą m y­
śleć i tw orzyć, a nie tylko naśladow ać i iść  za innymi.

Największą może część obrad kongresu w sprawach mo­
stowych poświęcono spawaniu. Poświęcono mu cały dzień
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obrad w całości, a przejawiło się ono w e w szystk ich  p osied ze­
niach, p ośw ięcon ych  konstrukcjom  stalowym . W ynika to ch oć­
by z uw ag om ów ionych w yżej. Spaw anie bow iem  staje się  
w  bardzo szybkim  tem pie m etodą, która ogarnia cały zakres 
budow nictw a żelaznego, zastępując tak nitow anie w  konstruk­
cjach stalow ych, jakoteż od lew y żeliwne. O czyw iście  dotyczy  
to i m ostów.

J eże li jeszcze  na K ongresie Paryskim w r. 1932 w ysu w a­
no tam w iele  w ątp liw ości i dom agano się  badań i dośw iadczeń, 
to dziś badania te i dośw iadczenia  mamy. N ie wspom inam
0 tym, że spaw anie pozw ala na konstrukcje znacznie lżejsze
1 tym samym w miarę odpow iedniego w yposażenia  w arsztatów  
tańsze (u nas 5 —  15%), ale i pod w zględem  zachow ania się  
spoin pod w pływ em  obciążeń  dynam icznych, tak dotychczas  
nieraz kw estionow anego, m ówią jednom yślne uchw ały kon­
gresu :

„W ytrzym ałość na zm ęczen ie spoin stykow ych przy od­
pow iednim  w ykonaniu jest co najmniej równa w ytrzym ałości 
na zm ęczen ie połączeń  nitowanych".

R ezolucja zaznacza w  dalszym  ciągu, że w ytrzym ałość  
na zm ęczen ie  spoin innych, jest m niejsza, niż stykow ych, jed­
nakow oż ogólna tendencja idzie w łaśn ie w kierunku stosow a­
nia spoin stykow ych, jako dom inującego typu połączeń  spa­
wanych.

N ie m ożna zapom nieć w reszcie  o tym, że spaw anie kon- 
strukcyj stalow ych, to n ietylko kw estia  ekonom ii i postępu te ­
chniki. Bo jeżeli w arsztaty n iem ieckie, jak się okazało na 
kongresie i przy zw iedzaniu  ich podczas kongresu przecho­
dzą w  bardzo szybkim  tem pie na spaw anie pod egidą i za 
silnym  poparciem  Rządu, to jednym  z głów nych m om entów  
jest rów nież i w zgląd na obronę państwa. Jeże li kw estia  przy­
zw yczajen ia  m oże odgryw ać pew ną rolę w  ustosunkow aniu się  
do starego czy now ego system u konstrukcji, to pod kątem  
obrony państwa musi się  w ysuw ać na pierw szy plan system  
najkorzystniejszy. Tu nie m oże być porównania m iędzy n ito­
waniem  a spaw aniem . Przy odbudow ie m ostów, szybkiej bu­
dow ie w szelk ich  konstrukcyj stalow ych, hangarów, garaży, 
schronów , przy zastępow aniu  kłopotliw ych  w  w ykonaniu i nie 
bardzo w ytrzym ałych od lew ów  żeliw nych  spaw anie jest poza
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w szelką  m ożliw ością konkurencji. N ie potrzeba tu dopasow y­
wać prętów  na m ilim etry, czy  centym etry, nie potrzeba w ier­
cić dokładnie otw orów  na nity i m artwić się , czy  naprędce  
odm ierzane d ługości się  zgadzają; nie potrzeba form ować od le­
w ów  w formach. P ostęp robót jest prosty, łatw y i szybki, 
a konstrukcja m ocna w  tym stopniu, w  jakim się pragnie 
ją m ieć. Zresztą pod tym samym kątem  i w stopniu je­
szcze  szybszym  przechodzi na spaw anie R osja Sow iecka, k tó ­
rej now e w arsztaty konstrukcyjne w ogóle nie znają nitów  i ni- 
tarek. N ie sądzę, by nam pom iędzy N iem cam i i R osją w olno  
było o tym nie pam iętać.

STANISŁAW KOZIERSKI 
Inżynier Komunikacji

II-GI M IĘDZYNARO DO W Y K O NG RES M O STÓ W  
I K O NSTRUK CYJ INŻYNIERSKICH (1/X —  11/X. 1936 R. 

W  BERLINIE I W  M ONACHIUM )

(Sprawozdanie ogólne z przebiegu kongresu)

Il-gi M iędzynarodow y Kongres M ostów  i Konstrukcyj In­
żynierskich  odbył się  w  październiku 1936 r. w Berlinie  i w  Mo­
nachium  śc iśle  w edług ustalonego z góry i starannie opraco­
w anego programu. K ongres ten zorganizow ał n iem iecki kom i­
tet, pow ołany w  tym  celu  przez Rząd R zeszy  N iem ieckiej, 
z Dr. Inż. F. T odfem , naczelnym  inspektorem  do spraw dro­
gow ych R zeszy  N iem ieckiej, jako przew odniczącym , w ścisłym  
porozum ieniu i przy w spółpracy M iędzynarodow ego Zrzeszenia  
Budow y M ostów  i Konstrukcyj Inżynierskich, którego stałą s ie ­
dzibą jest Zurych.

Poprzedni —  I - szy  M iędzynarodow y K ongres M ostów  
i Konstrukcyj Inżynierskich —  odbył się  w  roku 1932 w P a­
ryżu . Co prawda już dużo w cześn iej, bo w r. 1926, obrado­
wał w łaściw y p ierw szy w ogóle K ongres M ostów  w Zurychu, 
zw ołany z inicjatyw y profesora Dr. Inż. R ohn’a w  Zurychu, 
oraz w  roku 1928 w  W iedniu w łaściw y drugi z kolei Kongres 
M iędzynarodow y M ostów , przy udziale około 600 delegatów  
z różnych państw, a w tym i z Polski; dopiero jednak w  roku  
1929 ukonstytuow ał się  form alnie stały M iędzynarodow y K om i­
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tet K ongresów  M ostów  i Konstrukcyj Inżynierskich z siedzibą  
w  Zurychu.

Skład obecny M iędzynarodow ego K om itetu K ongresów  
M ostów, którem u zaw dzięczam y inicjatyw ę K ongresu B erliń ­
skiego i techniczną przygotow aw czą pracę organizacyjną, która  
dała tak pozytyw ne wyniki, bo zdołała w  okresie obecnego  
najw iększego św iatow ego kryzysu zainteresow ać z górą 1.000 
fachow ców  do opracow ania i zgłoszenia  na kongres aż 90 re­
feratów, prawie w yczerpujących zobrazow anie stanu obecnego  
i najnow szych postępów  na całym  św iecie  w zakresie m ostów  
i budow li inżynierskich, oraz do przyjazdu do B erlina w  celu  
wzajem nej wym iany w yników  sw ych badań teoretyczn ych  i zd o­
b yczy  fachow ego dośw iadczenia, jest następujący:

Prezes: Profesor Dr. Inż. A. Rohn, przew odniczący Pań­
stw ow ej Rady O św iaty Publicznej w Szw ajcarii —  
w  Zurychu.

Vice-prezesi: Sir T. H. B eare  —  Profesor U niw ersytetu  
w Edynburgu.
Dr. Inż. M. Klónne — z Dortmundu.
Inż. G. P igeaud  —  Inspektor Dróg i M ostów  w Pa­
ryżu.
Dr. Inż. G. Caffarelli —  Poseł do Parlam entu Ita­
lii oraz Sekretarz F aszystow sk iego  Syndykatu In­
żynierów  w  Rzym ie.

Generalni sekretarze  —  Prof. Dr. L, K arner  —  z P olite­
chniki w  Zurychu.
Prof. Dr. M. R itter  —  z Politechn. w Zurychu,

D oradcy techniczni —  Radca Dr inż. F. Bleich  —  z W iednia. 
Inż. F. Campus —  Profesor U niw ersytetu  w  Le- 
odium.
Inż. L. Cam bournac  —  N aczelny Inżynier Kolei 
„Chem ins de Fer du N ord” z Paryża.
Dr. W .. P etry  —  Prezes N iem ieck iego  Związku  
„D eutscher Beton-V erein" z O bercassel.

S ekreta rz  Inżynier-doradca P. E. Soutter —  G eneralny S e ­
kretarz Związku „Schw eiz. Ingenieur und A rchi- 
tekten-V erein" z Zurychu.

W  składzie M iędzynarodow ego K om itetu K ongresów  M o­
stow ych , jak w idzim y z podanych w yżej nazw isk, nie mamy
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nikogo z Polski, chociaż n iew ątpliw ie mamy w  P olsce  inżyn ie­
rów, którzy ze w zględu  na sw oje zasługi w  dziale budow y  
m ostów, nie tylko w  P o lsce lecz  i za granicą, a specjalnie  
w  zakresie sta low ych  m ostów  spaw anych, oraz w  ustalaniu  
i redagow aniu p ierw szych  na św iec ie  przepisów  projektow ania  
i w ykonyw ania m ostów  spaw anych, m ogliby z pożytkiem  dla  
now oczesnej techn ik i m ostów  zająć p oczesn e m iejsce w śród  
grona w ybitnych fachow ców  m ostow ych w yżej w ym ienionych.

A utor n in iejszego spraw ozdania miał m ożność podczas 
kongresu, przy kontakcie osobistym  z p. sekretarzem  inż. So- 
uiłer , zaznaczyć i podkreślić zasługi Polski w technice  
m ostów  spaw anych, i spodziew ać się  należy, że niew ątpliw ie  
w najbliższej p rzyszłości i Polska będzie miała sw ego oficjal­
nego przedstaw iciela  w  M iędzynarodow ym  Stałym  K om itecie  
K ongresów  M ostów  i K onstrukcyj Inżynierskich.

W ed łu g  zam ierzeń pierw otnych Il-gi M iędzynarodow y  
K ongres M ostów  i Konstrukcyj Inżynierskich miał się odbyć  

w roku 1936 w  R zym ie. W obec tego jednak, że  Italia w koń­
cu roku 1935 zrzekła się  organizacji kongresu, w yznaczonego  
na rok 1936, skorzystano z propozycji R ządu R zeszy  N iem iec­
kiej zw ołania kongresu do Berlina. Po przyjęciu przez Stały  
K om itet M iędzynarodow y K ongresów  M ostow ych tej propozy­
cji R ząd R zeszy  N iem ieckiej zw rócił się  z oficjalnym i zapro­
szeniam i do całego szeregu  państw, ustalając termin zwołania  
kongresu na 1 października 1936 r. Zorganizowanie kongresu  
w B erlinie  Rząd R zeszy  pow ierzył Dr. Inż. F. Todłowi, N aczel­
nem u Inspektorow i do Spraw D rogow ych R zeszy  N iem ieckiej.

D o K om itetu H onorow ego Kongresu, zw ołanego do B erli­
na, należał cały szereg  przedstaw icieli Rządu R zeszy  N iem iec­
kiej, a pom iędzy innymi: M inister R zeszy  Hess, Zastępca Kan­
clerza R zeszy , M inister Spraw Zagranicznych von Neurałh, M i­
n ister Poczt oraz Komunikacji von Ellz-Riibenbach, który pod­
czas uroczystego otw arcia kongresu w dniu 1 października  
powitał w im ieniu Rządu R zeszy  N iem ieckiej członków  kon­
gresu; oprócz tego kongres odbył się  pod patronatem  Zw iąz­
ków  Hut i W ytw órni Konstrukcyj Stalow ych w N iem czech , 
Związku Fabryk C em entu itd.

N iem iecki K om itet W ykonaw czy Kongresu stanowili:
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P rezes  — Dr Inż. F. Todt,
G eneralny sekretarz  —  Dr inż. Klónne,
Sekretarze: Radca Ministerialny Schutte — z Berlina.

Dr Inż. W. P e try  — z ramienia Związku „De- 
utscher Beton Verein”,
Dr Inż. K loppel —  z ram ienia Związku „Deut- 
scher Stahlbau - Verband", 

oraz, oprócz tego, dw óch inżynierów , oddelegow anych  w tym  
celu  przez inż. F. Todt’a  z Inspektoratu do Spraw D rogow ych, 
jak rów n;eż ośm iu przedstaw icieli M inisterstw a Komunikacji, 
Zarządu Państw ow ych Kolei N iem ieckich, d elegatów  P olitech­
nik Berlińskiej i D rezdeńskiej; do grona członków  K om itetu  
w ykonaw czego należeli, pom iędzy innymi, też i znany specjali­
sta fachow iec z zakresu sta low ych  konstrukcyj spaw anych Dr. 
inż, Schaper  oraz D yrektor Dr inż. K om m erell, autor najnow­
szych  niem ieckich przepisów  projektow ania i w ykonyw ania sta­
low ych konstrukcyj spaw anych i stalow ych m ostów  spawanych.

W edług specjalnej listy, wydanej przed zam knięciem  K on­
gresu, zgłosiło  swój udział w K ongresie 1,329 osób, a w tym  
237 pań, z których tylko dwie: Polka i A ustriaczka —  w roli 
inżynierów  m ostow ych.

Na liście  członków  Kongresu figurowali przedstaw iciele  
40 państw, a m ianowicie:

I) Z Europy: 1) A lbania, 2) Austria, 3) Belgia, 4) Bułga­
ria, 5) C zecho-słow acja, 6) Dania, 7} Estonia, 8) F in ­
landia, 9) Francja, 10) Gdańsk, 11) Grecja, 12) H iszpa­
nia, 13) Holandia, 14) Italia, 15) Jugosław ia, 16) Litwa, 
17) Luksemburg, 18) Łotwa, 19) N iem cy, 20) Norw egia, 
21) Polska, 22) Rumunia, 23) Szwajcaria, 24) Szw ecja, 
25) Turcja, 26) W ęgry, 27) W ielka Brytania.

II) Z A zji: 28) Chiny, 29) Indie Brytyjskie, 30) Indie Ho­
lenderskie, 31) Japonia.

III) Z A fryk i:  32) A fryka Południowa, 33) Egipt.
IV) Z A m eryki: 34) Brazylia, 35) Kuba, 36) Meksyk, 37) Pa­

ragwaj, 38) Stany Zjednoczone A. P., 39) Urugwaj.
V) Z Australii: 40) A ustralia W schodnia.

Z Polski figurowały na liśc ie  członków  K ongresu 42 o so ­
by, w tym 19 oficjalnych delegatów : czterech  profesorów  Poli­
techniki W arszaw skiej (Prof. Bryła, Huber, Paszkow ski i Psze-
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nicki), D elegaci M inisterstw a Komunikacji i Spraw W ew nętrz­
nych oraz inżynierow ie W arszaw skiej D yrekcji K olejowej.

Program techn iczny kongresu obejm ował następujące  
kw estie techniczne, podzielone na osiem  (8) grup:

Temat I: P lastyczność stali. Jej określenie. M etody uw zglę­
dniania p lastyczności stali przy projektowaniu  
i obliczaniu konstrukcyj, a specjalnie ustrojów  
statycznie n iew yznaczalnych.

Temat II: N aprężenia oraz spółczynniki bezp ieczeń stw a  kon­
strukcyj żelbetow ych  z punktu w idzenia  konstru­
ktora.

Temat III:  Praktyczne zagadnienia przy w ykonyw aniu stalo­
w ych  konstrukcyj spawanych:
1)* W pływ  sił dynam icznych oraz sił zm iennych  
na konstrukcje spawane.
2) U w zględnianie w pływ ów  term icznych przy pro­
jektow aniu i w ykonyw aniu konstrukcyj spaw anych.
3) M etody badania spoin.
4) W yniki obserw acyj praktycznych, uzyskanych  
przy w ykonyw aniu konstrukcyj spaw anych.

Temat IV: N ow oczesn e tendencje przy projektowaniu i w y­
konyw aniu m ostów  żelbetow ych  i w ogóle kon­
strukcyj inżynierskich  z żelbetu.

Temat V: Prace teoretyczne i laboratoryjno-badaw cze, doty­
czące szczegó łów  stalow ych konstrukcyj zarów no  
nitow anych, jak i spawanych.

Temat VI: Z astosow anie betonu i żelbetu  przy w ykonyw aniu  
robót hydrotechnicznych.

Tem aty V II  i VIIa —  Z astosow anie stali przy budow ie m ostów  
i w budow lach inżynierskich.
VIIb —  Zastosow anie stali przy robotach hydro­
technicznych.

Temat VIII: Badania gruntów.

Przed kongresem  w ydano drukiem zgłoszone na kongres 
referaty, dotyczące podanych w yżej tem atów. O gółem  zgło­
szono 90 referatów, z których najw ięcej, bo z górą 25, om a­
w iało kw estie, zw iązane z projektowaniem  i w ykonyw aniem  
stalow ych konstrukcyj spaw anych.

Najwięcej referatów zgłosili inżynierowie niem ieccy, pod­
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czas gdy Polacy opracow ali trzy referaty: jeden z teorii p la­
styczności stali —  Dr Inż. Freudenthal, oraz dwa referaty z za ­
kresu konstrukcyj spaw anych —  Profesor Politechniki W arsza­
w skiej Dr inż. B ryła .

Tytuły polskich referatów  były  następujące:

1) Ogólna teoria p lastyczności. Pola linij odkształceń  —  
Dr inż. A . Freudenthal.

2) Projektow anie i w ykonyw anie konstrukcyj spaw anych —  
Dr inż. S. B ryła .

3) Zdobycze dośw iadczalne przy w ykonyw aniu  konstruk­
cyj spaw anych w  P olsce —  Dr inż. S. B ryła .

W szystk ie referaty zostały  ogłoszone drukiem  w  trzech  ję­
zykach kongresow ych: angielskim , francuskim  i niem ieckim . 
K om plet referatów  w każdym  z tych języków  złoży ł się  na 
obszerny tom, bogato ilustrow any i badzo starannie w ydany, 
obejm ujący około 1,600 stron druku. R eferaty były rozesłane  
przed kongresem  lub też były doręczane członkom  kongresu, 
którzy zapisali się na kongres po ustalonym  term inie 15 w rze­
śnia 1936 r., podczas kongresu. Każdy z uczestn ików  kon­
gresu w ybierał sobie kom plet referatów , zredagow any w jed­
nym z w ym ienionych w yżej języków .

Przy tej okazji należy zaznaczyć, że niektórzy z człon ­
ków  K ongresu użyczyli sobie otrzym ać referaty, zredagow ane  
w  tym języku, w  jakim zostały one nadesłane przez autorów. 
N iestety  jednak było n iem ożliw e zadośćuczynić tem u, zdaje się  
zresztą  słusznem u, żądaniu członków  kongresu, gdyż w szy st­
kie trzy kom plety referatów  były  w  solidnej oprawie, uniem o­
żliwiającej przegrupowanie w ydrukow anych kom pletów . W yda­
nie referatów  w  postaci opraw nego tom u przyczyniło rów nież  
dużo kłopotów  członkom  kongresu przy powrotnym  przekra­
czaniu granic państw, których w ładze celne żądały op łacenia  
w ysok iego cła, przew idzianego w taryfach celnych  na książki 
oprawne, sprow adzane z zagranicy.

W  m yśl regulam inu kongresu referaty, zg łoszone na kon­
gres, nie były odczytyw ane ani naw et nie były streszczane  
w  krótkości przez autorów. W yznaczono specjalnych general­
nych referentów  do każdego z poszczególnych  tem atów  kon­
gresu i referenci ci w  krótkich i zw ięzłych  przem ów ieniach  
charakteryzow ali ogólne tendencje autorów referatów , za liczo­
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nych do danej grupy tem atów , i otw ierali ogólną dyskusję, 
w której brali udział liczni fach ow cy różnych państw, a w  tym  
w  dużej m ierze inżynierow ie Polacy.

Do najciekawszych technicznie i najbardziej ożywionych  
zaliczyć należy dyskusję, w której uczestniczyli Polacy, a więc 
kilkakrotnie profesor B ry la , następnie profesor Huber, inżynier 
C hm ielowiec  z Politechniki we Lwowie, dyrektor inż. Toruń 
z W arszawy, inż. Pogany  z Krakowa, inż. Freudenłhal i inni.

G łównym  tem atem  tych dyskusyj była teoria p lastyczno­
śc i stali oraz w ym iana poglądów  i w yników  badań teoretycz­
nych i laboratoryjno-badaw czych oraz spostrzeżeń  z praktyki 
w ykonyw ania sta low ych  konstrukcyj spawanych w  m ostach  
i w  szk ieletach  stalow ych  budynków  spaw anych, które są 
w dziale konstrukcyj inżynierskich  stosow ane m oże najwięcej 
w  P olsce (specjalnie w  szk ieletach  w iększych  budynków i gm a­
chów  użyteczn ości publicznej), a w  N iem czech  zarówno w  szk ie­
letach budynków  i gm achów  publicznych, jak i przy bardzo 
licznych  m ostach drogow ych i kolejow ych. Przy tej sposob­
ności zaznaczyć należy, że w  roku 1928/9 Polska przodowała  
b ezw zględn ie w propagowaniu m ostów  spawanych; wykonano  
w ted y  z inicjatyw y prof. B ry ły  i przy przychylnym  poparciu  
ów czesn ego  M inistra R obót Publicznych inż. M oraczew skiego  
pierw szy w Europie drogow y m ost spaw any (kratowy) na rzece  
Słudw i pod Ł ow iczem  i zredagow ano pierw sze przepisy pro­
jektow ania i w ykonyw ania stalow ych m ostów  spaw anych, ogło­
szone w  swoim  czasie  w najbardziej poczytnym  i rozpow szech­
nionym  na całym  św iec ie  francuskim  technicznym  piśm ie „Le 
Genie C ivil”, wydaw anym  w  Paryżu.

O becnie skonstatow ać należy, że w zastosow aniu  sta lo­
w ych  konstrukcyj spaw anych dla m ostów , zarówno drogowych, 

jak i kolejow ych , najbardziej przodują N iem cy, czego przykła­
dem  m oże być otw arty w  dniu 5 października 1936 r. podczas 
kongresu, naw et w obecności specjalnie zaproszonych przez  
Rząd R zeszy  N iem ieckiej członków  kongresu, m ost kolejow y, 
całkow icie spaw any zarów no w w arsztacie konstrukcyjnym , jak 
i na m ontażu na m iejscu robót na szlaku linii kolejow ej po­
m iędzy Stralsundem  a w yspą Rugią; przęsła tego m ostu mają 
następujące rozpiętości: 52 m +  29 m +  52 m i zastosow ano  
tutaj dźw igary głów ne w  postaci w’ysokich  blachow nie.
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Zauważyć należy, że i prace badaw czo-laboratoryjne stoją  
obecn ie w zakresie sta low ych  konstrukcyj spaw anych najwyżej 
w  N iem czech , gdzie, dzięki znacznym  subw encjom  i poparciu  
Rządu, istnieją jak np. specjaln ie w  D ahlem  pod Berlinem  b o­
gato w yposażone pracow nie, specjalizujące się  w badaniu kon­
strukcyj spawanych; istn ieje rów nież analogiczna m iejska pra­
cow nia badaw cza w D reźnie, w yposażona w now oczesn ą  apa­
raturę R oen tgen a  do badania w ykonanych spoin. N iezależn ie  
od tego Siem ens-Schukert W erke  w Berlin ie prow adzą w Sie- 
m enstadt rów nież bardzo aktualne prace badaw cze z zakresu  
spawania. N aczelnym  inżynierem  konstrukcyj spaw anych i la­
boratorium badaw czego w Siem ens-Schukert W erke  w B erlinie  
jest znany specjalista-fachow iec spaw ania inż. K arl M eller, k tó­
ry brał udział w kongresie i naw et w w yjątkow o uprzejmy 
sposób ułatwił podczas kongresu pewnej grupie Polaków  —  
uczestników  kongresu — zw ied zen ie instalacyj spaw alniczych  
firmy Siem ens-Schukert. Tu podkreślić  należy, że najbardziej 
aktualna, ogłoszona drukiem  w  Lipsku w roku 1935, książka  
z zakresu elektrycznego spaw ania pod tytułem: „Taschenbuch  
fur die L ichtbogenschweissung” została rów nież zredagow ana  
przez inż. M eller’a. W  książce tej znajdujem y bardzo p och le­
bną dla Polaków  w zm iankę, że w  roku 1885 została  opatento­
wana w N iem czech  przez w ynalazców  von B ern ardos’a  oraz 
Polaka Stanisław a O lszew skiego  m etoda spaw ania z zastosow a­
niem  łuku elektrycznego, tzw . w  N iem czech  m etodą B ernardos'a.

Podczas om awiania referatów , oraz w  trakcie dyskusji 
ustalono, że i na W ęgrzech, w e Francji, w Italii, w  B elgii oraz 
w całym  szeregu państw  innych, jak w Holandii, Jugosław ii, 
N orw egii, Finlandii, Rumunii, Szw ajcarii, Danii, S zw ecii i A u ­
strii, a naw et w  Egipcie, sta low e konstrukcje spaw ane są sto­
sow ane coraz częściej zarów no przy w ykonyw aniu m ostów  sta­
low ych, jak i szk ieletów  w ielk ich  budynków  i gm achów pu­
blicznych.

N a specjalne zaznaczenie zasługuje w zm ianka w referacie  
radcy budow lanego z B udapesztu  —  Dr. inż. A lg ya y-H u b erł’a , 
że zastosow anie spaw ania przy w ykonyw aniu sta low ych  k e so ­
nów m ostu „H orthy-M iklos’a" dało oszczęd n ość  25% na w adze, 
w porównaniu z kesonem  stalow ym  nitowanym . R eferat ten  
podaje rysunki i fotografie tego, o ile w iadom o, p ierw szego na
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św iecie  w ykonanego spaw anego kesonu stalowego; ciężar stali 
na jeden m etr kw adratow y rzutu kesonu w yniósł w  tym w y­
padku zaledw ie 180 kgr. O szczędność w cen ie kesonu spa­
w anego w ypadła 10 —  12% w odniesieniu  do wagi kesonu ni­
towanego.

R eferat Inż. A lgyay-H u bert’a  ustala również, że w  pro­
jekcie m ostu drogow ego z dźwigaram i kratowym i o rozp ięto­
ści 35 m i przy szerokości 6 m ciężar w łasny alternatyw y spa­
wanej w yn iósł 57 ton w  porównaniu z 66 tonami analogicz­
nego m ostu n itow anego. P ew ien  typ dźw igarów  kratowych, 
system u L an ger’a , dał na W ęgrzech  jeszcze  w iększą  o szczę ­
dność na w adze, gdyż w ob ec ciężaru alternatyw y nitowanej —  
60 ton —  ciężar a lternatyw y spawanej w ypadł 45,5 ton.

W e Francji spaw anie w m ostach stalow ych  jest stosow a­
ne przew ażnie przy w zm acnianiu dźwigarów nitow anych daw ­
nej konstrukcji.

W  Italii z najnow szych konstrukcyj stalow ych spawanych  
zasługuje na specjalne zaznaczen ie spaw any całkow icie szk ie ­
let now ego D w orca C entralnego w e Florencji, gdzie zastoso­
w ano opisane szczegó łow o w  referacie Dr. inż. A. Fava —  
N aczelnego  inspektora K olei Państw ow ych w Italii —  dźwigary  
całkow icie spaw ane w  postaci blachow nie o rozpiętości około  
30 m etrów, o w ysok ości m aksym alnej 1,84 m i o osi w posta­
ci linii łamanej.

W  B elgii stosow ane jest spaw anie dla m ostów  przew aż­
nie system u V ierendeel’a , dla znacznych naw et rozpiętości, bo 
dochodzących  dla m ostów  drogow ych stalow ych  do 90 m (most 
nad kanałem  A lb erta  w  H arcourt, w ykonany w  r. 1936).

W  stalow ych szk ieletach  budynków są stosow ane w B el­
gii bardzo często  kom pletnie spawane ram ownice.

W  Jugosław ii stosow ane jest spaw anie przy w ykonyw a­
niu drogow ych m ostów  kratow ych, naw et i przy w iększych  
rozpiętościach.

Ogółem  w przeciągu sześciu  dni trwania obrad kongresu  
w B erlinie, a m ianowicie: 1, 2, 3, 5, 6 i 7 października, odbyło  
s ię  9 posiedzeń  techn icznych , na których dyskutow ano tem aty
i zagadnienia, poruszone w 90 referatach kongresow ych oraz 
w ygłaszano odczyty i dem onstrow ano przezrocza i film y z naj­
c iek aw szych  robót m ostow ych  i budow lanych z różnych państw.
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Na każdym  z tych d ziew ięciu  posiedzeń  przew odniczyli 
specjaln ie zaproszeni delegaci różnych państw, a pom iędzy in­
nym i i Polacy: na 2-gim z kolei posiedzeniu , podczas obrad  
nad tem atem  II k w estii naprężeń oraz w spółczynników  b ezp ie­
czeń stw a  konstrukcyj żelb etow ych — przew odniczył prof. Huber, 
na posiedzen iu  zaś 4-ym z kolei, podczas obrad nad tem atem  
III praktyczne zagadnienia przy w ykonyw aniu sta low ych  kon­
strukcyj spaw anych— vice  przew odniczącym  był dyr. Toruń.

Przew odniczącym i pozostałych 8 posiedzeń  technicznych  
byli kolejno:

1-go posiedzenia  inż. E. S. A n drew s  —  Prezes S tow arzy­
szen ia  „Institution of Structual Engineers" —  z Londynu;

3-go posiedzen ia  techn icznego— na którym  w ygłaszano od­
czyty  i dem onstrowano* przezrocza i filmy z robót przy budo­
w ie m ostów  i konstrukcyj inżynierskich, zarówno stalow ych, 
jak i żelbetow ych, był A ustriak —  inż Zelisko  —  R adca M ini­
steria lny  M inisterstw a Handlu i Komunikacji z W iednia;

4-go p osied zen ia  techn icznego —  om aw iającego tem at III 
zagadnienia z zakresu spaw ania konstrukcyj stalow ych  —  był 
Francuz inż. Suquei —  D yrektor Szkoły  „L'Ecole N ationale des 
Ponts et C haussees" —  z Paryża;

5-go posiedzen ia  technicznego — na którym dyskutow ano  
tem at IV— now oczesne tendencje w  obliczaniu i konstruow aniu  
m ostów  i budow li inżynierskich z żelbetu, był D uńczyk — inż. 
A . Engelund —  Profesor Politechniki w  Kopenhadze;

6-go posiedzen ia  techn icznego —  podczas którego w ygło­
szono szereg  odczytów  z opisem  w yjątkow o interesujących  
m ostów  i budow li inżynierskich w N iem czech , w e Francji, 
w  B elgii, w A ustrii i w  Italii —  był W łoch, A. Fava  —  N aczelny  
Inżynier K olei Państw ow ych w Rzymie;

7-go posiedzen ia  techn icznego —  p ośw ięconego tem atom
V i VII teorii i studiom  badaw czym  z zakresu szczegó łów  spa­
w anych i n itow anych konstrukcyj sta low ych  oraz zastosow aniu  
stali w budow nictw ie w odnym  — był N iem iec, Dr Inż. G dhrs—  
D yrektor z M inisterstw a K om unikacji w  Berlinie;

8-go posiedzen ia  technicznego, na którym om awiano tem at
VI zastosow anie betonu i żelbetu  w budow nictw ie wodnym  —  
był B elgijczyk, P. de Heem  —  N aczelny D yrektor Dróg i M o­
stów  w  Brukseli;

/
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9-go posiedzenia  technicznego, przeznaczonego na om ó­
w ienie tem atu VIII, Badanie gruntów i fundam entów  —  był 
A m erykanin, R. H. Sherlock  —  Profesor B udow nictw a Inżynier­
skiego z U niw ersytetu  Stanu Michigan w  Ann A rb o r .

W idzim y w ięc, że Polacy znaleźli się  w śród przedstaw i­
cieli 9-ciu  państw  (Anglia, A ustria, Belgia, Dania, Francja, 
Italia, N iem cy, Polska i Stany Zjednoczone), w yróżnionych  
przez n iem iecki K om itet organizacyjny, który d ecyd ow ał o w y­
borze przew odniczących  p oszczególnych  posiedzeń  technicznych  
kongresu.

C hociaż udział Polaków  w opracow aniu referatów  kon­
gresow ych i w dyskusjach nad referatam i i w ogóle nad tem a­
tami programu kongresu był bardzo aktyw ny (przem awiali pro­
fesorow ie W arszaw skiej Politechniki: Br^ła i Huber, inż. C hm ie­
low iec —  d ocent Politechniki Lwowskiej, dr inż. W . O lszak  
z C ieszyna, dyr. Toruń i inni), jednak niew ątpliw ie P olska m o­
głaby zgłosić na kongres w iększą  ilość referatów , gdyby w  P ol­
sce istn iały takież p laców ki techniczno-badaw cze, jak instytuty  
spaw ania w  N iem czech  (w B erlinie przy Centralnym  Labora­
torium badania i m ateriałów  budow lanych w D ahlem  pod B er­
linem  i w  D reźnie z inicjatyw y Zarządu m iejskiego), instytuty, 
pośw ięcone badaniom  fundam entów i gruntów, na w zór zaini­
cjow anych przez prof. K. Terzaghi z Politechniki w  W iedniu, 
istn iejących już od d łuższego czasu w  Cambridge pod B osto­
nem w  Stanach Z jednoczonych A. P. oraz przy Politechnice  
w W iedniu1), instytut badaw czy z zakresu budow nictw a, jak 
t. zw. Biuro „Securiłas” w  Paryżu, jak słynne laboratorium  ba­
daw cze „Bureau of S tan dards” w W aszyngtonie w Stanach  
Zjednoczonych i t. p.

N iew ątp liw ie rów nież i otw orzenie katedr i sem inariów, 
p ośw ięconych  tech n ice  spawania na w zór katedry, którą objął 
w P olitechnice w  Charlottenburgu profesor dr inż. H ubert na 
sem estr 1936/1937 oraz katedry spaw ania w Politechnice  
w G dańsku, którą pow ierzono profesorow i B ehrens’owi, m ogły­
by się przyczynić do stw orzenia sam odzielnych  polskich pla-

') Z zadowoleniem zaznaczyć należy, że z końcem 1936 r. pow stała w K ra­
kowie, przy Zakładzie Geologicznym U. Jag, „Stacja Doświadczalna dla ba­
dań gruntowych", Jest to pierw sza placów ka badaw cza tego typu w Polsce.
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ców ek  badaw czych w zakresie now oczesnej techniki spawania, 
której rozwój jest potrzebny P olsce zarów no ze  w zględu na 
obronność państwa, jak i na m ożność konkurow ania na ryn­
kach zagranicznych w zakresie konstrukcyj sta low ych  spaw a­
nych; na kongresie udało się  autorow i n in iejszego uzyskać od  
przedstaw icieli wytw órni konstrukcyj sta low ych  w C zech osło ­
wacji inform ację, że np. będąca obecn ie w  budow ie Kolej 
Trans-Perska (Trans-Irańska) sprow adza dla dw orca kolejow ego  
w Teheranie szk ie le t stalow y spaw any oraz cały szereg  sta lo­
w ych konstrukcyj dla m ostów  z C zechosłow acji.

Na dobro m ostow ej techniki polskiej zapisać należy cztery  
aktualne referaty, które nie m ogły być już um ieszczone w  kom ­
plecie  90 referatów  kongresow ych, lecz zostały  podczas kon­
gresu ogłoszone drukiem  przez M iędzynarodow y Z w iązek B u­
dow y M ostów  o K onstrukcjach Inżynierskich w  czw artym  tom ie  
w ydaw anych przez ten Z w iązek prac techniczno-naukow ych. 
Są to następujące bardzo aktualne dla inżynierów  m ostow ych  
prace:

1) Dr inż. A. Freudenthala  —  Teoria łuków  betonow ych  
i żelbetow ych  o w ielk ich  rozpiętościach .

2) Inż. E. K uesłera— M osty w iszące w ielop rzęsłow e z ka­
blami usztyw niającym i.

3) Prof. dr inż. A. Pszenickiego  i dr. inż. F. Szelągow - 
skiego  —  Badania nad wykonanym i połączeniam i spawanym i. 
Przyczynek  do kw estii w zm acniania m ostów  żelaznych  z za­
stosow aniem  spawania.

4) Prof. dr inż. W. W ierzbickiego— Z astosow ania rachun­
ku różnic skończonych w sta tyce  budow lanej.

Z tem atów  technicznych, poruszanych na kongresie  
w pryw atnych dyskusjach pom iędzy członkam i kongresu, za­
sługuje na specjalne zaznaczenie stosow anie cem entu g lin ow e­
go przy robotach żelazo-betonow ych.

W  toku dyskusji na ten tem at w yjaśniło się, iż w kilku  
już wypadkach, a specjalnie przy stosow aniu cem entu glino­
w ego dla kesonów  żelazo-betonow ych, o stosunkow o znacznym  
procencie uzbrojenia, skonstatow ano kom plikacje, spow odow ane  
znacznym  podw yższeniem  tem peratury betonu, a w ięc  i prętów  
uzbrojenia, podczas twardnienia betonu. W ypadałoby z tej w y­
miany zdań na kongresie, że kw estia  w ystarczającej przyczep-

2
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ności prętów  uzbrojenia do betonu, w  razie stosow ania cem en­
tu glinow ego do żelbetu , m ogłaby nasuw ać pew ne w ątpliw ości.

N ależałoby przed w yjaśnieniem  szczegółow ym  tej sprawy  
pow strzym ać się  od stosow ania np. na W iśle kesonów  że lb e­
tow ych z zastosow aniem  cem entu glinow ego, co  ma być zresz­
tą faktem  dokonanym  dla kesonów  m ostu na W iśle w Płocku, 
gdzie k eson y  mają być ze stali. W obec tego temat: „przy­
czepność na obw odzie prętów  uzbrojenia w  ustrojach że lb eto ­
w ych, w  których zastosow ano cem ent glinowy" pow inienby  
być przedm iotem  referatu na następny kongres; niew ątpliw ie  
laboratoria badaw cze w P olsce zajmą się tą aktualną i c ieka­
w ą teoretyczn ie  kw estią , za przykładem  politechniki w Zury­
chu, która, w edług zapew nienia prof. R os'a , D yrektora tech n i­
cznego Laboratorium badania m ateriałów  przy P olitechnice  
w  Zurychu, ma przeprow adzić odpow iednie próby. K w estia ta 
m ogłaby być naw et ciekaw ym  tem atem  dla referatu polskiego  
na zapow iedziany na k w iecień  1937 r. K ongres Badania M ate­
riałów Budow lanych, który ma się  odbyć w Londynie.

T echniczne posiedzen ia  Kongresu odbyw ały się w  w ie l­
kiej sali audytorium  fizycznego Politechniki w  B erlin ie (Tech- 
nische Hochschule - Charlotłenburg). Sala ta m ogła pom ieścić  
prawie 1000 (996) osób.

Na specjalne zaznaczenie zasługuje instalacja jednej 
z firm berlińskich, w postaci mikrofonu ze słuchaw kam i (ogó­
łem  było  na sali 996 takich m ikrofonów), dzięki czem u m ożna  
było słuchać referatów  i dyskusyj w  dow olnym  z trzech języ­
ków kongresow ych: angielskim , francuskim  i niem ieckim . Tłu­
m acze (niew idzialni na sali) tłum aczyli n iezw łoczn ie przem ó­
w ienia na jeden z dw óch języków  (angielski i francuski, lub 
angielski i n iem iecki, lub też n iem iecki i francuski), w  za leżn o­
ści od tego, w  jakim języku przem aw iał referent lub osoba, 
biorąca udział w  dyskusji.

Sesja zam knięcia technicznych  obrad kongresu odbyła się  
7 października w  w ielkiej Sali Parlamentu R zeszy  N iem ieckiej 
w  gmachu K rolloper  w  Berlinie, i na sesji tej prezes „M iędzy­
narodow ego Z rzeszenia budow y m ostów  i konstrukcyj sta lo ­
wych" —  profesor dr. inż Rohn , odczytał proponowane uchw a­
ły kongresu. U chw ały te zostały  przedyskutow ane przez 
obecnych  na sesji zam knięcia i w ostatecznej formie zaapro­
bow ane przez kongres.
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Podajem y niżej najw ażniejsze z tych  uchwał, d otyczące  
m ostów  i konstrukcyj stalow ych, a specjalnie tem atów  III, V,
VII a i V IIb kongresu, w ym ienionych niżej.

Tem at III . P raktyczne zagadnienia z  zakresu  sta low ych  kon­
stru kcyj spaw anych

1. Spaw anie elektryczne poczyniło od czasu kongresu  
w Paryżu w  r. 1932 znaczne postępy w  w ielu  krajach i w yk o­
nano dużą ilość m ostów  kolejow ych i drogow ych z zastosow a­
niem  spawania. W  w ielu  państwach w ydano specjalne, urzędo­
w o obow iązujące przepisy, dotyczące stalow ych konstrukcyj 
spawanych.

2. Zdobyte z dośw iadczenia  praktycznego w yniki w yka­
zały że zw ykła stal budowlana, o małej zaw artości w ęgla, w  zu­
p ełności nadaje się do spawania; przy w ysokow artościow ych  
gatunkach stali rów nież nie zachodzą, na zasadzie zdobytego  
dotychczas dośw iadczenia, żadne zastrzeżenia, o ile jednak  
dbać o to, by w ysokow artościow a stal budow lana zaw ierała  
składniki , które nie w pływ ają na to, by przy spawaniu stała  
się  ona kruchą i skłonną do tw orzenia się rys.

3. Budow lane formy konstrukcyjne, które uzyskujem y  
dzięki stosow aniu  spawania, um ożliw iają nadanie projektow a­
nym budowlom  estetyczn ego  wyglądu.

4. K onstrukcje spaw ane m ogą naogół dać oszczęd n ość  
na w adze około 15 —  20% w porównaniu z ob liczoną na te  
sam e obciążenia kontrukcją nitowaną.

E lem enty konstrukcyj budow lanych takie jak: bardzo ob­
ciążone słupy, ram ownice itp., mogą być skonstruow ane bar­
dziej celow o i racjonalnie przy zastosow aniu spawania.

5. N aogół należy stw ierdzić, że spaw anie w ym aga du­
żej staranności przy w ykonyw aniu w  w arsztatach wytw órni, 
oraz stałej kontroli przy w ykonyw aniu na m iejscu robót. D o­
broć robót spaw alniczych za leży  zasadniczo od fachow ego  
uzdolnienia spawacza; w  tym celu  niezbędnym  jest długotrw a­
łe szkolen ie  i kontrola personelu, w ykonyw ującego spaw anie. 
W ym aga to dużego dośw iadczenia, by zredukow ać do m ini­
mum naprężenia, w yw ołane przez skurcz. Specjalnie dotyczy  
to styków , w ykonyw anych przy m ontażu na m iejscu robót.

6. W yniki prób laborataryjnych w ykazały, że  spoiny
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stykow e są znacznie w ytrzym alsze na zm ęczen ie od spoin pa­
chw inow ych; ustalono rów nież laboratoryjnie i na zasadzie ob­
serw acji z praktyki spaw alniczej, że w ytrzym ałość na zm ęcze­
nie spoin stykow ych, przy należytym  wykonaniu, jest conaj- 
mniej rów now artościow a ze zw ykle stosow anym i w  praktyce  
połączeniam i nitowanym i. Jednakow o w ysoką w ytrzym ałość na 
zm ęczen ie  spaw anych dźwigarów, o przekroju dw uteow ym , 
uzyskać można, stosując różne odm iany połączeń spaw anych  
pom iędzy środnikiem  a pasam i poziom ym i.

7) W ytrzym ałość na zm ęczen ie  spoin stykow ych da się  
podnieść w znacznym  stopniu przez w yżarzenie szlaki i przez  
pow tórzenie spawania od w ierzchołka spoiny oraz przez stop­
niow e rów nom ierne przejście od spoiny do m ateriału m acie­
rzystego.

W  pachw inow ych spoinach i przy końcach spoin b ocz­
nych zm niejszona ich w ytrzym ałość na zm ęczen ie w ym aga ob­
niżenia naprężeń dopuszczalnych w m ateriale m acierzystym . 
Przy budow lach, podlegających w pływ om  obciążeń  dynam icz­
nych, należy unikać spoin przeryw anych i spoin szczelin ow ych . 
Przy spoinach pachw inow ych należyte przetopien ie spoiny jest 
bardzo w ażne, w obec czego  zalecać n ależy stosow anie przy  
w ykonyw aniu pierw szej w arstw y spoin elektrod  o średnicy od  
3 do 4 mm. Stw arzając stopniow e przejście na pow ierzchni od  
m ateriału m acierzystego do spoiny m ożem y znacznie pow ięk­
szyć  w ytrzym ałość na zm ęczen ie.

8. Spow odow ane wpływam i term icznym i, podczas spaw a­
nia, naprężenia skurczow e są znaczne, o ile częśc i konstruk­
cyjne budow li nie mogą brać udziału w skurczu. Jednak, przy  
w yłączn ie statycznym  działaniu obciążeń, są te naprężenia od  
w pływ ów  term icznych praw dopodobnie bez znaczenia, w obec  
plastycznych  w łasności materiału. W ykonane w  dużej ilości 
dośw iadczenia  na zm ęczen ie z blachow nicam i spawanym i w y­
kazały, że w ysok ie naprężenia od skurczu nie są n iebezp ieczne  
naw et i w  spoinach podłużnych. Jako środek zaradczy, by unik­
nąć lub zredukow ać do minimum naprężenia od skurczu, za le­
cić należy specjalnie stosow anie spoin o n iew ielk ich  w ym ia­
rach poprzecznych, um ożliw ienie częściom  spawanym  sw obod­
nego ruchu podczas w ykonyw ania spawania, by częśc i te m o­
gły przesuw ać się przy w ystępow aniu skurczu, oraz n ieużyw a­
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nie do spaw ania elektrod o w ysokiej pojem ności cieplnej. 
M ożna o czyw iśc ie  zredukow ać naprężenia od skurczu przez  
obranie odpow iednich  kształtów  konstrukcyjnych i specjalnie  
przez w ykonyw anie połączeń spaw anych w  pewnej celow o usta­
lonej kolejności.

9) Przy w ykonyw aniu blachow nie spaw anych należy sto ­
sow ać raczej profile o grubszych wym iarach przekrojów po­
przecznych dla pasów , niż cienkie profile.

10, N ależy  zalecić, by w yjątkow o odpow iedzialne i w aż­
ne spoiny stykow e były badane za pom ocą prześw ietlen ia  
z zastosow aniem  prom ieni Rónłgena. Spoiny podłużne badać  
n ależy w  specjaln ie obranych p oszczególnych  m iejscach. P ożą­
danym  jest, by grubsze spoiny stykow e były badane m etodą

Rys. 1. Przenośna instalacja, stosowana w Niemczech 
przy prześw ietlaniu spoin prom ieniami Róntgena.

(rys 1) prześw ietlan ia  już po w ykonaniu p ierw szych  warstw  
spoiny, gdyż rysy, spow odow ane działaniem  skurczu, w ystęp u ­
ją już w  p ierw szych  warstw ach. M etoda m agnetyczna przyda­
je się  przy kontroli spoin podłużnych. M echaniczne m etody  
badania spoin (jak np. m etoda Schm uklera) stosow ane są  
w chw ili obecnej coraz rzadziej.

D o tych  uchw ał dodać należy, że w  w arsztatach, w yko- 
nyw ujących dużo konstrukcyj spaw anych, należy w prow adzać  
autom aty do spawania, co jest już faktem  dokonanym  w  naj­
w iększych  w ytw órniach m ostów, a pom iędzy innym i i w  naj­
w iększej niem ieckiej w ytw órni m ostów  w  Gustawsburgu  obok
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M oguncji (Mainz). W ytw órnię tę w ytw arzającą rocznie około
50.000 ton m ostów  i konstrukcyj stalow ych, miał m ożność  
zw iedzić autor n in iejszego spraw ozdania, dzięk i w yjątkow ej 
uprzejm ości D yrektora tej fabryki, należącej do K oncernu  
M aschinenfabrik A ugsburg-N iirnberg, i członka kongresu inż- 
F . Eberharda.

Temat V. Teoria i p race  labora toryjn o-badaw cze, do tyczące  
szczegó łów  sta low ych  konstrukcyj spaw anych i nitowanych.

Od czasu kongresu w  Paryżu w  roku 1932 przeprow a­
dzono cały szereg badań teoretycznych  i laboratoryjno-badaw - 
czych  z zakresu szczegó łów  w ykonania stalow ych  konstrukcyj 
spaw anych i nitow anych. Pom iędzy innymi w yjaśniono sprawę 
k onieczności poziom ego usztyw nienia środników w ysokich  
blachownie; następnie ustalono przebieg pracy elem entów  kon­
strukcyjnych o osi łamanej jak np. uczynił to referent W łoch  
inż Fava, badając szczegó łow o naprężenia i odkształcen ia , za 
pom ocą n ow oczesnych  przyrządów  udoskonalonych, w  dźw iga­
rach w  postaci blachow nie o osi łamanej, które zastosow ano  
przy w ykonyw aniu spaw anego szk ieletu  stalow ego now ego cen ­
tralnego dworca kolejow ego w e F lorencji.

Zajmowano się  też  szczegółow o w yznaczaniem  naprężeń  
drugorzędnych i kw estią  w ytrzym ałości na zm ęczen ie ustrojów  
konstrukcyjnych z połączeniam i nitowanym i i spawanym i. D o­
św iadczenia  te pozw alają na lepsze orientow anie się, niż do­
tychczas, w stopniu dokładności ob liczeń  teoretyczn ych  oraz na 
spraw dzenie stosow anych  przy ob liczeniach za łożeń  teo rety cz­
nych; pozw ala to na bardziej ekonom iczne i pew niejsze pro­
jektow anie m ostów  i budow li stalow ych.

Temat V II a. S tosow anie stali w  mostach i w  ogóle  
w  budownictw ie

1. W  ostatnich latach stosow anie stali w budow ie m o­
stów  i w  budow lach inżynierskich rozpow szechniło  się coraz 
bardziej. Zwrócić należy uw agę na ujawniające się  coraz w y­
raźniej tendencje w  kierunku dbałości o estetyk ę m ostów.

Cały szereg  pięknych stalow ych  m ostów , które w ybudo­
w ano w  ostatnich latach, dow odzi, że wym agania statyki, k tó­
rej m etody zostały  już opanow ane w  sposób w ystarczający zu ­
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pełnie z punktu w idzenia  konstruktora, dają się  ca łkow icie  po­
godzić z dążeniem  do nadania m ostom  piękna estetycznego.

Za najbardziej estetyczn y  m ost w  N iem czech  pow szechnie  
uważają m ost drogow y „M angfallbriicke” na szlaku autostrady  
obok Darching. S y lw etkę tego m ostu um ieszczono na odznace  
kongresow ej i w ydano podczas kongresu specjalny znaczek  
pocztow y m ostu.

2. N ow opow stałe formy budow lane w ym agały rzecz o czy ­
w ista ustalenia teorii obliczeń, któreby daw ały m ożność ek o­
nom icznego projektow ania takich dźwigarów, jak np. ram ow- 
nice, stosow ane coraz częściej w budow nictw ie m ostow ym , itp.

3. W  ostatnich latach stosow anie stali w zm ogło się  
znacznie, dzięki coraz częstszem u projektowaniu konstrukcyj 
stalow ych spaw anych. O becna technika spaw ania konstrukcyj 
stalow ych pozw ala na lepsze dostosow anie tych konstrukcyj 
do wym agań estetyk i i w w ielu  w ypadkach um ożliw ia nadanie  
konstrukcjom  stalow ym  wyglądu jednolitego zespołu , jakby 
z jednorodnego odlew u. D alszy rozwój techniki spaw ania po­
zw oli jeszcze coraz częściej stosow ać stal przy budow ie m o­
stów  i w ykonaniu budow li inżynierskich.

4. Zainteresow ać inżynierów  i techników  w inno też  sp e­
cjalnie zastosow anie stali przy w ykonyw aniu dźw igarów  pła­
szczyznow ych , które nadają się  zarówno dla hal, jak i dla p o­
m ostów  m ostów  stalow ych, do czego  w  pierw szym  rzędzie  
przyczyniło  się  stosow anie w tych wypadkach spaw ania. Spa­
w anie pozw ala naw et na skuteczną konkurencję m ostów  o n ie ­
znacznych rozpiętościach z m ostam i z żelazo-betonu.

Temat V II b. Zastosow anie stali w  budow nictw ie w odnym .

W  uchwałach, dotyczących  tego tematu, 'zw rócono sp e­
cjalną uwagę na m etodę walki z korozją stali w  tego typu bu­
dow lach i w skazano na m ożliw ość uzyskania w od oszcze ln ośc i 
stalow ych  konstrukcyj spaw anych, co m oże m ieć znaczen ie  np. 
i w m ostach —  przy projektowaniu sta low ych  keson ów  dla 
filarów i przyczółków  m ostów ,

Reasum ując wyniki kongresu w stosunku specjaln ie do 
m ostów  stalow ych m ożna streścić  je w trzech hasłach: spa­
wanie, estetyka i dążenie do stw orzen ia  d łu gotrw ałego  zatrudnie­
nia dla bezrobotnych.
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Specjaln ie w N iem czech , gdzie są obecnie m osty budo­
wane m asow o na całej siec i autostrad, która osiągnęła już 
w  chw ili obecnej d ługość przeszło 1.000 kilom etrów  i gdzie na 
jeden kilom etr w ypada przeciętn ie po 1 m oście, nie m ówiąc
0 odcinkach w  budow ie, gdzie jest obecn ie w  w ykonaniu  
w  roku bieżącym  w ięcej niż tysiąc m niejszych i w iększych  m o­
stów , są stosow ane m osty przew ażnie ze stali, gdyż fabryki 
cem entu i przedsięb iorcy  robót betonow ych są in tensyw nie za­
absorbow ani m asow ą budow ą naw ierzchni betonow ych  auto­
strad, udało się  w  N iem czech , dzięki głów nie konkursom  i al­
ternatyw om  porów naw czym , w ykonać m osty bardzo ekono­
m icznie, estetyczn ie  zaprojektow ane i dające zatrudnienie hutom
1 przem ysłow i m etalow em u, dotkniętem u w ięcej, niż inne prze­
m ysły, kryzysem  bezrobocia.

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

Z aznaczyć tu należy, że cały szereg  m ostów , jak np. m ost 
drogow y pod Berlinem  na szlaku autostrady w  R iidersdorf—  
K alkberge , został w ykonany jako spaw any nie tylko w  w ytw órni 
w arsztatow ej, lecz  i na montażu. Załączona fotografia daje po­
jęcie o w ykonyw aniu  m ontażu p rzęseł tego m ostu, o d ługości 
1000 m. M ost ten rozp oczęty  w  grudniu 1935 r. ma być ukoń­
czony w grudniu 1936. Zawierać on ma 6400 ton stali ST. 37 
i ST. 52. D źw igary głów ne i szk ie let pom ostu są całkow icie  
spaw ane, zarów no w w arsztatach, jak i na m ontażu na m iej­
scu  robót.
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Huty niem ieckie, w celu  bardziej racjonalnego w ykonania  
połączeń spaw anych w blachow nicach, których rozpiętości do­
chodzą naw et do 52 m etrów, jak to zastosow ano w  dopiero co  
w ykończonym  i oddanym  do użytku publicznego m ostu kolejo­
w ego w  dniu 5 listopada 1936 r. (o czym  była m owa wyżej) 
walcują cały szereg profili specjalnych, jak dotąd jeszcze  nie- 
w alcow anych w  Polsce.

Podkreślić należy, że postępy techniki spaw ania w yelim i­
now ały prawie zupełnie stosow anie w n ow oczesnych  m ostach  
niem ieck ich  takich typów  m ostów, jak łuki kratow e ze  ścięgnem  
(typu zastosow anego np. na W iśle na linii średnicow ej w  W ar­
szaw ie), i w prow adziły przew ażnie dźwigary w postaci dźw iga­
rów z belkam i w ieloprzęsłow ym i z zastosow aniem  w ysok ich  bla­
chow nie, lub też w postaci blachow nie, o naw et bardzo znacznych  
rozpiętościach, dochodzących do 103 m etrów, z górnym łukiem  
usztyw niającym  rów nież w  postaci blachow nicy, jak np. w  w ia­
dukcie nad torami kolejow ym i na szlaku autostrady w K aiser- 
berg obok Duisburga.

Po ukończeniu technicznych  obrad kongresu w  B erlinie 
odbył się cały szereg w y cieczek  do Drezna, z D rezna do B ay­
reuth, do M onachium  i w okolice M onachium w  celu  zw iedze- 
zarów no w ykonanych, jak i będących  w budow ie, m ostów  na 
szlakach autostrad. C złonkow ie Kongresu, b iorący udział w  tych  
w ycieczkach , m ieli m ożność ocen ić  postępy techniki m ostowej 
w  N iem czech  i podziw iać organizację i tem po w ykonania tych  
m ostów  oraz entuzjazm  inżynierów  i personelu, zajętego przy  
w ykonaniu tych robót. Tu zaznaczyć należy, że w yjątkow e  
szybkie tem po budow y zarówno autostrad, jak i w prost za­
w rotnej ilości m ostów  na szlakach autostrad w  N iem czech , 
udało się  uzyskać dzięki finansow aniu tych robót przez sp e ­
cjalny Bank „Reichsautobahnen B darfs G. m. b. H”, który jest 
filią banku „Deutsche V erkehrs —  K redit-bank  —  A . G .” z s ie ­
dzibą w  Berlinie, przyczynia się  do tego rów nież i nadzw y­
czajnie sprężysta i fachow a organizacja tych  robót przez N a­
czeln ego  Inspektora do Spraw D rogow ych R zeszy  N iem ieckiej 
Dr inż. Todta , który brał czynny udział w  pracach kongresu, 
będąc prezesem  N iem ieckiego O rganizacyjnego K om itetu K on­
gresu. Podkreślić należy, że Dr inż. Todt w  sprawach budow y  
autostrad ma zupełne pełnom ocnictw o K anclerza R zeszy  i pod­
lega tylko K anclerzowi R zeszy.
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Podczas całego  przebiegu kongresu i podczas w ycieczek  
dał się  specjalnie zauw ażyć pow szechny szacunek  oraz uzna­
nie, zarów no w ysok ich  sfer rządow ych w  N iem czech , jak i przed­
staw icieli spo łeczeń stw a niem ieck iego i prasy, dla fachow ości 
i dla w iedzy  technicznej, dzięki którym  kryzys bezrobocia  
został w  N iem czech  jeżeli nie całkow icie zażegnany, to w  zna­
cznej m ierze złagodzony.

Poza kw estiam i czysto  technicznym i, które kongres po­
ruszył i przedyskutow ał ku korzyści fachow ców , kongres ten  
niew ątpliw ie, jak to zaznaczyli p rzedstaw iciele w ładz R zeszy  
N iem ieckiej i specjalnie Prezes M iędzynarodow ego Związku  
K ongresów  B udow y M ostów  i Budow li Inżynierskich prof. 
Rohn, przyczynił się  do przerzucenia „m ostów w zajem nego  
zrozum ienia s ię ” pom iędzy państwam i, które brały udział 
w  kongresie i do w zajem nego w spółdziałania w pracy nad 
krzew ieniem  postępu i pokojow ego w spółżycia .

N ajcharakterystyczniejszym  tego w yrazem  była wym iana  
depesz pom iędzy Przew odniczącym  M iędzynarodow ego Związku  
B udow niczych M ostów  prof. R ohn’em, a K anclerzem  R zeszy  
N iem ieckiej w  chw ili, gdy kongres dobiegał końca, a m iano­
w icie w dniu 10 października. Profesor Rohn  w ysłał do p. 
K anclerza R zeszy  N iem ieckiej z pociągu, w iozącego  z pow ro­
tem uczestn ików  kongresu z w ycieczk i w  okolice M onachium  
do Berchłesgaden  —  letniej rezydencji K anclerza R zeszy  —  d e­
peszę treści następującej:

„Przed zam knięciem  d ziesięciod n iow ego Kongresu  
M iędzynarodow ego Związku Budow y M ostów  i Budow li 
Inżynierskich uważam  dla siebie za nakaz i jednocześn ie  
za przyjem ny obow iązek, w  im ieniu tego Związku i sp e­
cjalnie jego 600 zagranicznych uczestn ików  kongresu, z ło ­
żyć w yrazy w dzięczn ości za w szystk ie  z n iem ieckiej stro­
ny zarządzenia, które się  przyczyniły do w ybitnego pow o­
dzenia tego kongresu. Specjalnie wyrażam  sw ą w dzięczność  
w  im ieniu w ym ienionego w yżej Związku Inżynierów  za 
okazję, którą mu dano szczegó łow o obejrzeć drogi oraz 
budow le inżyniersk ie R zeszy .

W ykonanie tych budow li spotkało się z ogólnym  
najw iększym  uznaniem , jako synteza ożyw ienia  gospodar­
czego oraz stw orzenie w arsztatów  pracy dla bezrobotnych.
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W  im ieniu M iędzynarodow ego Związku Budow y  
M ostów  i Budow li Inżynierskich podpisał Rohn".
J eszcze  w ieczorem  tego dnia otrzym ano następującą od­

powiedź:
„D ziękuję specjalnie M iędzynarodow em u Związkowi 

Budow y M ostów  i Budow li Inżynierskich za w yrazy po- 
powitania, które Pan, W ielce  Szanow ny Profesorze, mi 
zakom unikował. B yłoby moim życzeniem , by ubiegłe dni 
w ykazały w szystkim  uczestnikom  kongresu, że nowa  
R zesza  N iem iecka dokłada w szelk ich  sw ych  sił, by stw a­
rzać dzieła Ładu, Porządku i Pokoju. W  tej intencji witam  
w szystk ich  uczestn ików  w chwili obecnej już dobiega­
jącego do końca kongresu. Podpisał A dolf H itler”.

O dczytanie tego telegram u w yw ołało bardzo ożyw ione  
oklaski w szystk ich  obecnych  na Sesji ostatecznego  zam knięcia  
kongresu w M onachium.

Profesor Rohn  ośw iadczył, że kongres jest specjalnie  
w dzięczny za tak życzliw e i przyjazne w yrazy pow itania. Po 
zaw iadom ieniu przez profesora R ohn’a obecnych, że następny  
kongres odbędzie się w  roku 1940 w  m ieście, które będzie  
w  najbliższej przyszłości ustalone, Prezes K ongresu, N aczelny  
Inspektor do spraw drogow ych R zeszy  N iem ieckiej Dr inż. Todt, 
ogłosił kongres za zam knięty.

Podkreślić też należy, że zam knięcie kongresu odbyło się  
w dniu 11-ym października 1936 r. w W ielkiej Sali Kongresu  
w D eutsches M useum  w M onachjum .

W  swym  przem ów ieniu pożegnalnym  na sesji zam knięcia  
przedstaw iciel Po\ski —  dyrektor inż. Toruń, w ysunął, jako 
propozycję polską, zainicjonow aną przez autora n iniejszego  
sprawozdania i w ysun ięta  zresztą  na sesji zam knięcia tech ­
nicznych obrad kongresu w  B erlinie też i przez delegację  
angielską, by najlepsze referaty były  w yróżnione na przyszłym  
kongresie przez przyznanie specjalnych m edali lub dyplom ów  
honorow ych, podkreślając jednocześn ie  w im ieniu D elegacji 
Polskiej w yrazy w d zięczn ości za gościnność i serd eczn ość  go­
spodarzy Kongresu i W ładz Nowej R zeszy  N iem ieckiej, którą  
nazw ał warsztatem  pracy i pokoju.
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CIEKAW SZE R EFER A TY  O M O STACH  STALO W YCH  N A  
K O NG RESIE M O STÓ W  I K O NSTRUK CJI W  BERLINIE.

OPRACOWAŁA INŻ. MARIA KUBASZEWSKA.

W p ływ  obciążeń zm iennych na połączenia spawane.
Prof. K om m erell.

Od kongresu paryskiego, tj. od roku 1932 obliczen ie i pro­
jektow anie konstrukcyj spaw anych opierało się na przepisach, 
których podstaw ą były  dośw iadczenia  statyczne nad tymi kon­
strukcjami. Po szeregu dośw iadczeń  z połączeniam i spaw any­
mi, pracującym i pod obciążeniam i dynam icznym i, do przepi­
sów  niem ieckich  w prow adzono szereg  poprawek.

Dla spoiny niezm iernie w ażną rzeczą jest kierunek dzia­
łania siły. G dy zaczęto  stosow ać spaw anie w  budow nictw ie  
stalow ym , z ogromnym niedow ierzaniem  odnoszono się do tzw . 
szw ów  czołow ych  (kierunek siły  prostopadły do szwu). L iczne  
dośw iadczen ia  dynam iczne w ykazały, że obaw y te były  n ie­
uzasadnione.

W ytrzym ałość spoiny na zm ęczen ie jest zależna od:
a) dobroci w ykonania, np. szew  czołow y porow aty (rys. la) 

posiadał w ytrzym ałość 10 kg/ mm2, podczas gdy dobrze w yko­
nany szew  (rys. Ib)— 18 kg/m m 2.

Rys la
W ytrzymałość pierw otna p U z =  10 kg/mm2 
W ytrzymałość statyczna og =  34 k g m m 1

W ytrzym ałości statyczne tych szw ów  m ało się różniły m ię­
dzy sobą. W ynosiły  one odpow iednio 34 kg/m m 2 i 37,5 kg/m m 2.

b) od obróbki szw u po jego w ykonaniu, np. szew  przed  
obróbką posiadał w ytrzym ałość 12 kg/m m 2, po obróbce zaś 18 
kg/m m “. W ytrzym ałości statyczne w  obu przypadkach były  
jednakow e, m ianow icie 38 kg/m m 2.
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N ależy zaznaczyć, że szw y w kształcie litery V daw ały  
lepsze rezultaty od szw ów  X, te ostatnie bow iem  w ykazyw ały  
w ytrzym ałość tylko 10 kg/mm".

Rys lb
W ytrzymałość pierw otna p U z — 18 kg/mm2 
Wytrzymałość statyczna ob =  37,5^kg/mm2

Ciekaw e w yniki dały dośw iadczenia  prof. Grafa nad czo ­
łow ym i szwam i V. O kazało się, że szew  po popraw ieniu za 
pom ocą spawania zw ięk szy ł w ytrzym ałość z 12 kg/m m 2 do 18 
kg/m m 2, przy czym  szw y pod kątem  45° do styku w ykazały  
lep sze w yniki (rys. 2).

[ t l  ( t

- CL L  |  i

szew pow tórnie spawany 
szew nie spawany powtórnie

p „  =  12 kg'm m s 
=  18 kg/mm"

p i i  =  17 kg/mm2 
p  i =  22 kg mm2

Rys 2

W  obu przypadkach pęknięcie nastąpiło na brzegu.
W ytrzym ałość na ściskanie szw ów  czołow ych  m ożna przy­

jąć taką, jak m ateriału rodzim ego, tj. 24,/mm2.

S z w y  b o c z n e .
R ozkład sił jest dla szw ów  bocznych  mniej korzystny, 

poniew aż na początku szw u zm ieniają one kierunek, pow odu­
jąc g ięcie częśc i łączonych.

To też  różnica w ytrzym ałości na zm ęczen ie szw ów  b ocz­
nych w  porównaniu z w ytrzym ałością statyczną jest jeszcze
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Rys. 3. Szew pow tórnie nie spawany.
Szwy w kształcie V pod

Rys, 4, Szew pow tórnie spawany. 
?niem powtarzanym .

Rys 5b
Na praw o próbka zerw ana pod obcią­
żeniem statycznym, na lewo pod ob­

ciążeniem zmiennym (zmęczenie)
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w ięk sza  niż szw ów  czołow ych, np. 8,5 kg/m m 2, podczas gdy  
w ytrzym ałość statyczna na rozciąganie w ynosi 41,2 kg/m m 2.

D ośw iadczenia  dynam iczne w ykazały  nadto, że  próbka 
pęka nie na szw ie w ów czas, gdy stosunek  naprężenia w  szw ie  
d o  naprężenia w  pręcie w ynosi p : es =  0,5, co oznacza, że pole  
przekroju szw u było  dw a razy w ięk sze  od pola przekroju  
próbki, czyli F„ — F,t. Skoro p : a =  1 pękł szew .

A nalogiczne w yniki dały dośw iadczenia, w ykonane w Dah- 
len i D reźnie, m ianow icie przy stosunku F,, : Fs =  0,40 —  0,83  
pękały próbki lub nakładki, a nie szw y.
O dchylenie kierunku siły, działającej na próbkę, w zrasta wraz 
z szerok ością  nakładki, to też korzystniej jest używ ać kilku  
w ąskich  nakładek zam iast jednej szerokiej, w zględnie n iezb ę­
dny przekrój regulow ać grubością blachy.

D ośw iadczenia  w ykonane nad blachow nicam i, w yjaśniły  
rów nież spraw ę przerywania szw ów  bocznych . S zw y przery­
wane m iędzy środnikiem  a nakładką posiadają m niejszą w ytrzy­
m ałość od szw ów  ciągłych, co tłum aczy się  nagłym i zmianami 
kierunku siły przy przejściu z materiału rodzim ego na szew .

Połączenie szw ó w  czo łow ych  z bocznym i.

Na rys. 6 w idzim y połączen ie blach szw em  czołow ym  oraz 
bocznym  przy użyciu nakładki. W ytrzym ałość spadła z 13 kg/m m 2 
do 10 kg/m m 2, próbka pękła na brzegu szw u bocznego.

Rys 6. Próbki dla dośw iadczeń na zmę­
czenie spawane elektrycznie, stal ST. 37, 

szwy pow tórnie spawane.

Na rysunku 7 w idzim y szw y bez obróbki (a), dające w y­
trzym ałość 12 kg/mm* oraz odpow iednio  obrobione (d) o w y­
trzym ałości 18 kg/m m 2.
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Rys 7, Próbki dla doświadczeń 
na zmęczenie, spaw ane gazem, 

szwy pow tórnie nie spawane.

Naprężenia dopuszczalne.

A by nie w prow adzać zbyt w ielkiej różnorodności w na­
prężeniach dopuszczalnych  w obec istn ienia różnego rodzaju 
szw ów , ustalono uzależn ien ie  ich od stosunku Mmi„: Mm„x i po­
w iązanie z naprężeniam i dopuszczalnym i dla zw ykłego gięcia. 
(1400 kg/m m 2 dla stali ST. 37 i 2100 kg/m m 2 dla stali ST. 52).

D la ob liczenia przekroju będzie w ięc:

gdzie

___ Mmax
a -  r —  =  a dop.

Y =  a +  b - v . 1 
Mmax

oznacza współczynnik dynamiczny, przez który należy pomno­
żyć Mmax w celu prowadzenia dalszych obliczeń, jak dla zw y­
kłego gięcia (statycznego). W spółczynniki a i b otrzymuje się 
z wykresu w zależności od a dop. Dla mostów spawanych ze 
stali ST, 37. y =  1 X 0 , 3  Mmln:M max.

Dla przekrojów w pobliżu szwów wprowadza się współ­
czynnik zmniejszający i wówczas wzór przybiera postać:

T M m a X
a  ‘ TI,  = a d o pa. W

Projektowanie i wykonanie konstrukcyj spawanych.

Otrzymane z doświadczeń rezultaty dają wyraźne wska­
zówki, jak należy projektować połączenia spawane. Przy ob­
ciążeniach dynamicznych należy baczyć, aby kierunek siły 
w danym elem encie nie zmieniał się przy przejściu do szwu. 
Elementy rozciągane winno się spawać bez użycia nakładek.
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Przepisy n iem ieckie uw zględniają w  dużej m ierze wyniki 
dośw iadczeń  dynam icznych zw łaszcza  w dziedzin ie  obróbki 
szw ów , ich układzie i naprężeniach dopuszczalnych.

W ytrzym ałość  na zmęczenie połączeń nitowanych.
Prof. O G raf.

Badania w ykazały, że am plituda drgań, jaką m oże w ytrzy­
mać połączenie nitow ane, przy obciążeniu  zm iennym  (naprze- 
mian ściskanie i rozciąganie) jest znacznie w iększa  od am pli­
tudy przy samym tylko rozciąganiu. Spostrzeżen ie  to jest bar­
dzo doniosłe. Przyczyną tego zjaw iska jest fakt, że przy śc i­
skaniu siły  przenoszą się w sposób, pokazany na rys. 8 i 9.

C
■OD
nr

oOZ

0

0

Rys. 8, Rys. 9.

W  przypadku rozciągania siły  działają na brzegach otw o­
ru nita, podczas gdy przy rozciąganiu —  w zdłuż jego osi.

N ależało w ięc zbadać, czy  w ytrzym ałość połączen ia  n ito­
w anego o różnych stosunkach o : O j : x ( a — naprężenie rozciąga­
jące; a, naprężenie ściskające; t— naprężenie ścinające) inaczej 
w pływ a na przem ian rozciąganie i ściskanie niż pow tarzanie  
sam ego tylko rozciągania.

Z tablicy (rys. 10), w której zestaw iono w yniki dośw iad­
czeń, w idzim y, że w ytrzym ałość połączenia przy rozciąganiu  
i ściskaniu w yniosła  2'X  14 =  29 kg/m m 2 i 2 X  13,5 =  27 kg/m m 2,

3
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podczas gdy przy samym tylko rozciąganiu odpow iednio 20 
kg/m m 2 i 18 kg/m m 2. N ależy  rów nież zaznaczyć, że  połączen ie
o dw óch rzędach nitów  okazało się  bardziej w ytrzym ałe od 
trójrzędow ego.

D o ś w i a d c z e n i a  n a  z m ę c z e n i e  p o ł ą c z e ń  
n i t o w a n y c h

Typ połączenia nitowanego 

a : a, : t  =  1 : 1,9 : 0,8

W ytrzymałość na zmęczenie przy obcią 
żeniu pow tarzanym  (250.000 zmian)

rozciąganie 
a* kg/mm2 o w kg/mm2

tO  7 0  tO—1----1—

t 20

Ib io

14,5

.40 70 70 40~T *r~T

>  i 
V

1 jĵ
4rp> 4  <t>

II 8
-4  4-

i ............
444

(

to to

18 13,5

Rys. 10.

W ażną jest rzeczą  przy projektow aniu połączenia  n itow a­
nego zm niejszyć grę nitów  do minimum.

N astępnie zbadano próbki, pokazane na rys. 11 i 12 o sto ­
sunkach a ; Oj =  1: 1,5 i <J: a* — 1: 2,5, przy czym  a : z w  obu 
przypadkach w ynosiło  1: 0,8. otrzymano:

dla blachy 17 mm. dla blachy 10 mm.
granicę p lastyczności 35,6 kg/m m J 39,6 kg/m m 2
naprężenie rozciągające 52,4 kg/m m 2 54,0 „
w y d łu ż e n ie ........................26,4% 25,8%
zw ężen ie  przekroju . . 65% 59%
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.fO 70  ̂40

- Ą  -♦ IS ♦  $ 4 ±
4-

304

Rys. 11.

17
T

I I

T?
-0

<

304
13 13 8,5 83

Rys. 12.

O trzym anie w  danym przypadku daleko lep szych  w yników  
niż poprzednio należy przypisać specjalnie starannem u przy­
gotow aniu próbek. Sposób prow adzenia dośw iadczeń  był jed­
nakow y w obu przypadkach,

Przy przem iennem  rozciąganiu i ściskaniu liczba zmian  
obciążenia na m inutę w ynosiła  6 do 10, przy sam ym  tylko  
rozciąganiu 9 do 10 obciążeń na minutę. D olną granicę obcią­
żenia przyjęto o =  0,5 kg mm2.

Z w yżej w ym ienionych dośw iadczeń  należy jeszcze  om ó­
wić; odkształcen ie, w ytrzym ałość i zn iszczen ie  połączenia.

A) O d k s z t a ł c e n i a .

G órna część  w ykresu, dotyczącego  próbki 5 (rys. 13) ozna­
cza w ydłużenie przy rozciąganiu— dolna skrócenie przy ściskaniu.

i  ó ’GH 52.73 — 77,2; o =  + •18  kg/mm2 a 99631 \
----- o— N.-2 2

• & 3 §. GH 52.75 — 76.1; a =  —I— 15 kg/mm2 § o 376821 |
— - 0 - -

f (ff M fls
s  s  M GH 52.73 — 77.3; a =  -f- 14 kg/mm2 i  aU 274179
&«'3 GH 52.75 — 76.3; a =  +  14 kg/mm2

O
N 257815)

Zmęczenie przy obciążeniu zmiennym (ściskanie — rozciąganie) 
o : u, : t =  1 ; 1,5 : 0.8 

Rys. 13.
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Z w ykresu w idać, że  odkształcen ie, znacznie zm alało przy 
spadku obciążenia z 18 kg/m m ! do ±  15 kg/m m 2, m alejąc jesz­
cze bardziej przy spadku obciążenia do i  14 kg/m m 2 (rys. 14). 
J est to w ykres sum aryczny.

100000 ?OQOOO 300000 400000

W ykres naprężeń próbki o dwóch szeregach nitów a : a, : -r =  1 : 1,5 : 0.8

Rys, 14.

W ykresy na rysunku 15 i 16 dotyczą próbki 6.
Z w ykresów  tych wynika, że w ydłużenia  próbki pod ob­

ciążeniem  zm iennym  (ściskanie i rozciąganie) są dość duże, co 
m oże spow odow ać zerw anie połączenia. Przy projektowaniu
i w ykonyw aniu połączeń  nitow anych należy na to zwracać

Połączenie
o — GH. 52. 73—77,1; 

zuz =  0,5 kg/mm*;
a :3 , 
3oz =

t= =  1 : 1,5: 0,8; 
21,5 kg/mm*

_a>
'2
« o

481700

nitowane
x — GH.52. 62—68,4; 

3Uz =  0,5 kg/mra?;
 ̂ » 3 j ! 

S<>Z —
t  =  1 : 2,5 : 0,8; 
17,6 kg/mm2

V
N 563600

iOa
u-Oo

g e s a mta fora/es M a !

b/eibeocto perrrw •manent —
r '"1

. . 1
f iK U r , eto ita s h q ues etos tc

^  1
•OOOOO 200000 300000 400000 500000

Rys. 15. W ykres naprężeń próbki o dwóch szeregach nitów,

szczególną uwagę. Zmiany długości połączenia zależą od w ie l­
kości siły  tarcia m iędzy pow ierzchnią nita i otworu, od siły
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przyw ierania oraz od w ielk ości otworu w stosunku do prze­
kroju nita (gra nitów). Istnieją specjalne sposoby przygotow y­
w ania nitów  i otw orów , dzięki którym  m ożna zm niejszyć do 
minimum n ieb ezp ieczeń stw o nadm iernych w ydłużeń  i skróceń  
połączeń.

6 4 - 7 V  
t  tŻhg/m  •

?9699i Lasrspida
t 11 irn/mm * --------- 29899! OSClIlahOTU ---------

898
-  23/405 osci/iafions 

23740S loatting npehhons

Rys. 16. W ykres naprężeń próbki o dwóch szeregach nitów 
a : g, : i  =  1 ; 2,5 : 0,8,

B) W y t r z y m a ł o ś ć  p o ł ą c z e ń  n i t o w a n y c h .  

D ośw iadczen ia  w ykazały, że  a) próbki w ytrzym ują bez  
pęknięcia  znacznie w iększą  am plitudę drgań przy obciążeniu  
zm iennym  (na przem ian ściskanie i rozciąganie) niż przy sa­
mym tylko rozciąganiu, b) że w ytrzym ałość na zm ęczen ie po-

Rys, 17. Połączenie nitowane, a : o, : t =  1 : 1,5 : 0.8,
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łączen ia  n itow anego jest w ięk sza  przy stosunku a : o1 : S =
— 1 : 1 ,5 :0 ,8  niż przy stosunku 1 : 2,5 : 0,8.

C) Z e r w a n i e  p o ł ą c z e n i a  n i t o w a n e g o .

Próbka pęka na ostatnim  rzędzie  nitów  (rys. 17), w  punk­
cie c, przy czym  pękn ięcie  pow staje na brzegu otworu. W  da­
nym przypadku próka pękła w  punktach a i b, co oznacza, że 
została  przekroczona granica w ytrzym ałości nitów  na zginanie.

N ity w  tym samym rzęd zie , które na zew nątrz nie w yka­
zyw ały żadnych pęknięć, p rzecięto  (rys. 18) i zauw ażono pęk-

Rys. 18. Przekrój podłużny przez nity. 
r4 =  14 kg/mm2; a : o, : r  =  1 : 1.5 : 0,8. 257815 zmian obciążenia do ze r­

wania, pęknięcie w punkcie C rozpoczęło się u kraw ędzi dziury nita,

nięcia  rz (od naprężeń rozciągających) i r<f od (naprężeń śc is­
kających).

Próby te charakteryzują graniczną w ytrzym ałość połączeń  
nitow anych.

*  *

*

W spółpraca p ły ty  betonow ej z dźw igaram i sta low ym i w  jezdni
m ostow ej.

R. C. Kolm .

W  Szw ecji coraz częściej stosuje się  dla m ostów  drogo­
w ych typ jezdni, składający się  z b elek  stalow ych  i p łyty b e ­
tonowej. W  celu określen ia  w spółpracy tych elem entów  w  o s ­
tatnich czasach w ykonano szereg pom iarów na istn iejących  
m ostach. O bciążenie stanow iły sam ochody o danych w ym ia­
rach i naciskach na osie. N aprężenia w  belkach stalow ych  
m ierzono w  kilku m iejscach za pom ocą przyrządów  do pom ia­
ru naprężeń i odkształceń. N ależy zaznaczyć, że pew ne od­
chylenia od rzeczyw istych  m ogły w yniknąć częśc iow o  w skutek
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tego, że obciążenie nie odpow iadało śc iśle  obciążeniu  praktycz­
nemu, częśc iow o  w skutek  w pływ u tem peratury, bow iem  do­
św iadczenia w ykonyw ano w  term inach z góry określonych  ze  
w zględu na kon ieczność zam knięcia ruchu.

Pomiary w ykonyw ano u góry i u dołu belek , sprawdzając 
je kilkakrotnie i przyjmując jako rezultat średnią z tych  dw óch  
w ielkości. W iek płyt betonow ych  w ahał się w  szerok ich  gra­
nicach. W  kilku przypadkach próbę obciążenia  dokonyw ano  
w stosunkow o krótkim  czasie po ukończeniu płyty, w  innych  
dopiero po kilku m iesiącach, S prężystość betonu była w ięc ró­
żna. N ic w ięc dziw nego, że wyniki badań są dalek ie od śc i­
słości laboratoryjnej.

N iektóre z badanych m ostów  są statyczn ie w yznaczalne, 
inne są to belki ciągłe (tabl. I). Przekroje poprzeczne w id zi­
my na rys. 19.

Lrucken 1-8,Ponts 1-8t Bridges 1-8

Most 1 — 8

------------ D'3.S-7.0m -----------j

f ........... 1-J

0,87-1.63m-

l_

0,87-7,63m----C-2̂2 -b.2m —

BruckeS\ Pont 9, Brrdge 9

Most 9

(1— 75/7?

+ - i y m  - *-------------3 ,1  m ----------------*+«------------  3 ,1  m -------------- - l / t - i m  -

Most 10

Bruckeią PonHO, Br/dgelO

------  6,0 m  ---------------- -

2,2 m -

Rys. 19.

D źw igary głów ne stanow ią belki w alcow ane szerokosto- 
pow e łub blachow nice spaw ane.
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W  tablicy I mamy w artości naprężeń odczytanych oraz 
obliczonych  w  dw óch założeniach: 1) belka i p łyta nie w sp ół­
pracują pod obciążeniem , 2) istnieje ścisła  w spółpraca m iędzy  
nimi, przyczem  płyta w spółpracuje na całej swej szerokości. 
W spółczynnik  sprężystości przyjęto w tym przypadku n =  10, 
zgodnie z przepisam i szw edzkim i.

Z tab licy  I w idzim y, że dla m ostów  1— 7 zm ierzone w ar­
tości naprężeń są m niejsze od obliczonych  w założeniu  drugim, 
Przyczyną m oże tu być n iezgodność z rzeczyw istością  przyję­
tego w spółczynnika sprężystości.

Pew ne odchylen ie w ykazuje m ost 3. Zm ierzone napręże­
nia są w ięk sze  od obliczonych  w  założeniu  w spółpracy m iędzy  
dźwigaram i a płytą. N aprężenie u dołu belki różni się  około  
10% podczas gdy górne równa się średniej w artości z ob liczenia  
w edług dw óch założeń. Praw dopodobnie w  danym przypadku nie 
było ścisłej w spółpracy z powodu złego przyw ierania płyty do 
dźw igarów .

W yniki pom iarów  dla m ostów  8— 10 wahają się znacznie, 
co jest dow odem , że płyta nie w spółpracuje z dźwigaram i tak, 
jak przyjęto w  obliczen iach . J eże li chodzi o m ost 8, to należy  
zaznaczyć, że dośw iadczenia  w ykonyw ano w  krótkim czasie  
po zabetonow aniu płyty, przy czym  tem peratura była stosun­
kow o niska, płyta przeto posiadała inny w spółczynnik  spręży­
stości, niż przyjęto do obliczeń. N adto, zarów no w  m oście 8, 
jak i 10, płyta praw dopodobnie nie w spółpracuje na całej sz e ­
rokości, jak to przyjęto w  założeniu  2.

Dokonane pom iary nie w yjaśniły w ielk ości sił p rzyczep­
ności płyty do dźw igarów , ani też  w pływ ów  zakotw ienia. Dla  
rozw iązania tego zagadnienia należałoby użyć w ięk szego  obcią­
żenia. R ów nież niejasnym  pozostał w pływ  odkształceń  i drgań.

M om enty dodatnie w yw ołują w p łycie naprężenia śc isk a­
jące, m om enty ujem ne —  naprężenia rozciągające. Po przekro­
czen iu  granicy w ytrzym ałości na rozciąganie płyta przestaje  
w spółpracow ać z dźwigaram i. W obec tego dla zapew nienia  
tej w spółpracy należy baczyć, aby naprężenia w  betonie nie 
przekraczały określonej granicy.

D ośw iadczen ia  w ykazały, że istn ieje n ieb ezp ieczeń stw o  
pęknięcia płyty w  m iejscach ujem nych m om entów, co zachodzi 
zw łaszcza  w  belkach ciągłych w pobliżu podpór. W edług prze-
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pisów  szw edzk ich  w kładki p łyty oblicza się  w  założeniu , że  
w spółpraca m iędzy płytą a dźwigaram i nie istnieje. Poniew aż  
jednak w rzeczyw istości w spółpraca ta ma m iejsce, przeto  
w płycie pow stają naprężenia rozciągające i pęknięcia, których  
nie m ożna uniknąć, W iadom em  jest już obecnie, że należy  
stosow ać dla płyt w pobliżu podpór w ięcej żelaza, niż w ypada  
z obliczenia.

Postąp w  zastosow aniu  stali w  Belgii w  latach 1932— 1936.
Prof. F. Campus i inż. A . Spoliansky.

W  B elgii w latach 1932— 1936 r. (ściślej od 1930 r.) bu­
dow nictw o stalow e posunęło się  szybkim  krokiem  naprzód, co 
w yraziło  się w  budow ie szeregu  pow ażnych obiektów , jak bu­
dynki szk ie letow e, m osty drogow e system u V ierendel'a  spaw a­
ne ca łkow icie  lub częśc iow o  i w iele  innych,

W spólną cechą charakterystyczną tych budow li, w ynika­
jącą z przestudiow ania analogicznych obiektów  istn iejących, są 
sztyw ne w ęzły , stosow ane w celu  najlepszego W yzyskania cen ­
nych zalet ciągłości elem entów  konstrukcyjnych.

Od r. 1896 prof. A. V ierendel stale pracow ał nad zagad­
nieniem  zastąpienia trójkątnych b elek  kratow ych przez belki 
bezkrzyżulcow e. P ierw sze projekty o najrozm aitszych k szta ł­
tach są już dzisiaj zarzucone. Przed r. 1931 pow stało szereg  
m ostów  tego typu, lecz na podstaw ie dośw iadczenia, nabytego  
przy budow ie m ostu Lanaye (1931— 1932; rozpiętość 1 0 + 6 8 m .  
+  10 spaw any w fabryce, nitow any na m iejscu) oraz m ostu  
przez dolinę Heren (rozpiętość 57,5 m całkow icie spawany) 
zbudow ano w  ciągu 3 lat w B elgii i w  innych krajach w ięcej 
m ostów  drogow ych typu V ierendel'a niż w okresie 1896— 1933.

Zachęciło to konstruktorów  do zastosow ania belk i V ie- 
rendeel'a  do m ostów  kolejow ych o dużej rozpiętości. B yły  to 
m osty nitow ane z wyjątkiem  m ostu przez M ozelę w  Liege, c z ę ­
ściow o spawanego.

M ost Lanaye w edług projektu prof, A. V ierendeel'a  był 
nitow any. Firma, której pow ierzono roboty, zaproponow ała  
zastosow anie spaw ania dla częśc i łączonych  w fabryce, co da­
ło następujące korzyści

1) oszczęd n ość  pracy przy nitowaniu ręcznym  oraz dzięki 
zastąpieniu  złożonych przekrojów  pasa górnego, słupków  i be-
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lek  poprzecznych przez belki w alcow ane szerokostopow e G rey'a. 
Pas górny składał się  z dw óch teow ników , spojonych ze sobą.

2) zm niejszenie ciężaru w łasnego o około 10%. N ie jest 
to oszczęd n ość  maksymalna; w następnych konstrukcjach do-

Rys. 20a. Most przez kanał A lberta koło Herental,

chodziła  ona bow iem  do 25%. Przyczyną były  tu trudności, 
z jakimi spotkał się konstruktor podczas projektowania, a w  do­
datku w B elg ii nie w yrabiano w ów czas szerokostopow ych  
profili.

Rys, 20b. Most przez kanał A lberta koło H erental.

3) zm niejszen ie k osztów  budow y, copraw da n iew ielk ie , co  
tłum aczy się  k on ieczn ością  w ykonania przedw stępnych stu­
diów , badań laboratoryjnych oraz przystosow ania budow y do 
now ych wym agań. O becnie zm niejszen ie kosztów  w  porów na­
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niu z konstrukcjam i nitow anym i ocen ia  się  na około 15%. Fakt 
ten w płynął na zarzucenie w B elgii n itow ania dla m ostów  dro­
gow ych.

Przyjęcie projektu m ostu Lanaye spotkało się z dużym i 
trudnościam i, zasadniczy jednak pom ysł autora został zacho­
wany, a m ianow icie konstrukcja spaw anych w ęzłów , której ko­
rzyści w ykazały dośw iadczenia, w ykonane w  1933 r. na ukoń­
czonym  m oście. N astępnych 5 m ostów  drogow ych tego sam e­
go typu posiada już konstrukcję bardziej jednolitą, jeżeli cho­
dzi o układ w iatrow nic, belki jezdni itp.

Rys. 21,

D oskonałe w yniki zastosow ania spaw ania do m ostu typu  
V ierendeel'a  utorow ały drogę budow ie ca łkow icie spaw anego  
m ostu kolejow ego o rozpiętości 57,5 m przez kanał A lberta  
koło H erenthal, który stał się  w zorem  dla tego rodzaju kon­
strukcyj (rys. 20a i 20b i rys. 21). W  ciągu ostatnich lat w B el­
gii zbudow ano 31 m ostów  tego typu.
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M osty sta low e w  Danii.
Prof. A . Engelund.

W  w ielu  krajach istn ieje tendencja stosow ania dla dźw i­
garów głów nych m ostów  naw et o dużej rozpiętości belek
0 ściance pełnej zam iast kratow ych. C zęściow o m ożna to uspra­
w ied liw ić dążeniem  do uzyskania jak najprostszych kształtów , 
natom iast przesadą jest tw ierdzen ie, że głów ną rolę odgrywa  
„moda".

Z dośw iadczenia, nabytego w  ciągu ostatnich 10 lat, m o­
żna przedstaw ić stan budow nictw a m ostow ego w  Danii w  ogól­
nym zarysie następująco.

Do rozpiętości 35 m ilość  m ateriału dla dźwigara o ścian­
ce pełnej jest taka sama, jak dla kratow ego. Dla rozpiętości 
60 —  70 m m ostów  b elkow ych  i 120 —  140 m rozpiętości m o­
stów  łukow ych ścianka pełna jest c ięższa  od kratow nicy, koszt 
natom iast jest jednakow y, gdyż robocizna belki o ściance p e ł­
nej jest tańsza z pow odu łatw iejszego wykonania. Utrzym anie 
w obec m niejszej pow ierzchni rów nież kosztuje taniej.

Dla należytej ocen y  korzyści, w ynikających z zastosow a­
nia dźw igarów  o ściance pełnej należy rozpatrzyć ilość nitów
1 ich ciężar na tonę konstrukcji stalowej oraz pow ierzchnię  
zew nętrzną, przypadającą na 1 tonę konstrukcji.

D ane dla m ostów  duńskich są następujące: (patrz tabl. na 
str. 735)

N ajczęściej stosow ano typ m ostu łukow ego z belką stęża ­
jącą. W  celu  uproszczenia konstrukcji i zm niejszenia kosztów  
odrzucono słupki i zastąpiono krzyżulcam i. Ten rodzaj dźw i­
garów ma następujące zalety:

a) obciążenie pasa dolnego jest prawie stałe, dzięki cze ­
mu m ożna użyć belkę w alcow aną I i uniknąć w  ten sposób  
nitów. Załamania pasa górnego mogą być um ieszczone w  do­
w olnym  m iejscu.

b) elem enty są obciążone dużym  ciężarem  w łasnym  tak, 
że obciążen ie ruchom e w yw ołuje w nich bardzo m ałe naprę­
żen ie . M ożna je w ykonać I-ów ek, stosunkow o lekkich, dzięki 
czem u unika się dużej ilości nitów.

•c) w ynikiem  w ystępow ania m ałych sił w  krzyżulcach jest 
ła tw ość w ykonania konstrukcji w ęzłów , czy to za pom ocą ni­
tow ania, czy  spawania. Z porównania pktów 3 i 4 (z tablicy) 
w idzim y, że układ paraboliczny jest lep szy  od łukow ego.
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Rodzaj mostu
Rozpię­
tość mo­

stów

Ciężar
własny
ton/m

Ilość n i­
tów na 
1 tonę

Ciężar 
w łasny n i­

tów na 
1 kg

Pow ierz­
chnia m! 
na 1 tonę

1. Dźwigary o pasach 
równoległych ze 
słupkami i krzyżul- 
cami 36,0 0.78 204 45 10

2. Belka o ściance 
pełnej 32,9 0,86 87 38 8

3. Mosty paraboliczne 
z krzyżulcami bez 
słupków z elem en­
tami walcowanymi 67,0 0,47 65 21 12

4. Mosty łukowe z bel­
ką stężającą 67,6 1,03 190 48 12

5. Mosty belkowe cią­
głe o pasach rów ­
noległych ze słup­
kami i 4 rodzaje 
krzyżulców 64,5 1,10 154 38 12

6. Mosty o pasach rów ­
noległych ze słup­
kami i krzyżulcami 70 1,75 150 48 13

7. Belki o ściance 
pełnej 60 1,86 75 40 6,5

M osty sta low e w  A ustrii.
D r. Ing. F. G laser.

Od kongresu paryskiego, tj. od 1932 r. datuje się  w  A ustrii 
silny w zrost ruchu budow lanego, dzięki w prow adzeniu progra­
mu rządow ego zw alczania bezrobocia, co zaznaczyło  się  w y ­
bitnie w budow nictw ie stalow ym .

Na pierw szy plan w ysuw a się  budow a m ostu drogow ego  
przez Dunaj, czw artego z kolei pod w zględem  rozp iętości (241 m) 
m ostu w iszącego  w  Europie. Z pośród trzech nagrodzonych  
projektów zatrzym ano się  ostateczn ie  na m oście łańcuchow ym , 
który odpow iadał zarówno wym aganiom  żeglugi, gospodarczym ,
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jak i estetycznym , R ozp iętość  środkow ego przęsła m ostu w y­
nosi 241,2 m, p rzęseł skrajnych po 65 m. W ysokość usztyw ­
niającej belki 4,30 m (rys. 22). W  przekroju poprzecznym  (rys. 23) 
m ost posiada jezdnię o szerok ości 16,5 m oraz dw a chodniki

Rys. 22, Most w iszący przez Dunaj w W iedniu,

po 3,5 m um ieszczone na wspornikach. R ozstaw  dźw igarów  —
19,1 m. D uża szerok ość jezdni była uwarunkowana kon iecz­
nością  przeprow adzenia dwutorowej linii tramwajowej oraz 
podziałem  jezdni c ięższego  i lżejszego ruchu sam ochodów  i po­
jazdów.

Przed przystąpieniem  do budow y należało przesunąć istn ie­
jący stary m ost o 26 m w  dół rzeki, co uczyniono w  rekor­
dowym  czasie , bow iem  ruch p ieszy  po tym m oście został zam ­
knięty  za ledw ie na trzydzieści godzin, kołow y zaś na 48 go­
dzin. Stary m ost służył jako konstrukcja pom ocnicza do bu­
dow y now ego.

N atychm iast po przesunięciu  starego m ostu rozpoczęto  
budow ę belki usztyw niającej na specjalnych rusztow aniach,
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Rys, 24. Montaż 
belki usztywnia­

jącej.

przy czym  posiłkow ano się rów nież istniejącym i podporam i. 
Rys. 24 i 25 przedstaw ia m ontaż belki usztyw niającej wraz  
z belkam i poprzecznym i i w iatrownicam i.

Rys, 25, Most przez Dunaj 
w W iedniu w trakcie budowy.

Ry . 26. W zmocnienie belki usztywniającej,
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W  trakcie robót, podczas budow y pylonów , okazało się, 
że grunt jest mniej w ytrzym ały od tego, jaki otrzym ano z w ier­
ceń  próbnych. D oprow adziło to do przeprojektow ania konstru-

Rys. 27, Kolejowy most ktatowy spawany przez Dunaj,

kcji stalow ej, zw łaszcza  belki usztyw niającej, której 'zadaniem  
było  przen iesien ie  ^siły poziom ej, równej 7000 ton. Na rys. > 26  
w idzim y w przekroju poprzecznym  w zm ocnioną belkę uszty­
wniającą.

Rys. 28. Ko­
lejowy most 
przez kanał 
w W iedniu,
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Drugą ciekaw ą konstrukcją stalow ą, w ykonaną w  osta t­
nich czasach  jest czteroprzęsłow y m ost kratow y przez Dunaj
o rozpiętości 79,60 +  79,70 +  79,30 +  79,60, składający się  
z dw óch b elek  ciągłych rys. 27. J est to konstrukcja spaw ana
o ciężarze 7000 ton. N a rys. 28 w idzim y m ost kolejow y o roz­
p iętości 80 m typu belki o ściance pełnej.

K ilka konstrukcji sta low ych , w ykonanych w e Francji w  latach
1932 —  1936.

Płk. Icze.

Lata 1932 —  1936 były  okresem  stabilizacji po kryzysie  
ekonom icznym , który odbił się  na w szystk ich  gałęziach  p rze­
m ysłu, a zw łaszcza na przem yśle stalowym .

A ktyw ność konstruktorów  francuskich w  d zied zin ie  budo­
w nictw a stalow ego przejaw ia się  w poszukiw aniach i rozw oju  
now ych sposobów  budow y, zdążających do w ybitnego zm niej­
szenia k osztów  i do jak najlepszego w ykorzystania m ateriału.

Z pośród now ych m etod na pierw szy plan w ysuw a się  
spaw anie łukiem  elektrycznym  doprow adzone już ob ecn ie  do 
pew nego stopnia doskonałości. O tw orzyło ono now e m ożli­
w ości w  budow nictw ie stalow ym .

W ym aganie lekkości konstrukcji bez zm niejszenia jej w y­
trzym ałości doprow adziło do coraz szerszego  stosow ania  stali 
w ysokow artościow ych. W  w ielu  przypadkach naw et użycie  
drogich stali n ierdzew iejących  okazało się  korzystne.

Z licznych  m ostów  ostatnio zbudow anych w e Francji na 
szczególn ą  uw agę zasługują następujące:

AJ M osty nitowane.

a) m o s t  z w o d z o n y  k o le jo w o -d ro g o w y  w D unkierce, 
składający się  z:

1) skrzydła podnoszonego stanow iącego 2 dźw igary krato­
w e o zm iennej w ysok ości i rozstaw ie 8,20 m. Św iatło  
m ostu 7,5 m (5,0 m tor i dwa chodniki po 1,25 m), 
rozpiętości 45 m.

2) ram ienia przeciw w agi z łożonego z 2 segm entów  krato­
w ych, połączonych  ze sobą za pom ocą konstrukcji 
stalow ej.

3) przeciw w agi.
4
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U rządzenie do podnoszenia  m ostu o napędzie e lek trycz­
nym  um ieszczon e na specjalnym  pom oście w ykonano w edług  
patentu D ayde. Czas potrzebny do podniesien ia  lub op u szcze ­
nia m ostu  przy w ietrze 50 kg/m 2 w ynosi zaledw ie 100 sekund  
(rys. 29),

Rys, 29, Most zwodzony w Dunkierce.

b) m o s t  M o i s s a c  na drodze żelaznej B ordeaux —  
S ete  przez rz. S ete  w  m iejscu starego m ostu, który w skutek  
silnej pow odzi zosta ł zn iszczony. J est belka ciągła 3 przę- 
słow a o zm iennej w ysok ości i rozp iętości 95,7 +  120 +  95,7. 
D źw igary kratow e w  kształcie V mają rozstaw  9,5 m i w yso ­
kość nad filarami 18,5, nad podporam i skrajnymi 8,5 pośrod­
ku środkow ego przęsła 10,5 m (rys. 30).

Rys. 30, Most Moissac,

Ze w zględu na trudności terenow e nie m ożna było m on­
tow ać m ostu na sta łych  rusztow aniach, lecz  gotow e połow y  
dźw igarów , w ykonane na brzegu, nasuw ano na podpory za po­
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m ocą urządzenia elektrycznego, uw zględniając o czyw iśc ie  strzał­
kę ugięcia, co przy tak znacznych  rozpiętościach  odgryw a du­
żą rolę.

Dla uniknięcia dodatkow ych naprężeń w  elem entach dźw i­
garów, zaopatrzono je czasow o w  dodatkow e w zm ocnienia. 
P ołączenie dw óch połów ek m ostu w inno było  być tak w yk o­
nane, aby siły  w ew nętrzne, jakie pow staną w  elem entach kon­
strukcji odpow iadały śc iśle  obliczeniow ym . W  tym  celu  koń­
ce dźw igarów  obniżano odpow iednio tak, że  pasy w  części 
środkowej przyjęły położen ie  poziom e i zostały  połączone ni- 
tami, po czym  m ost ustaw iono na podporach. C ałkow ity c ię ­
żar m ostu w yniósł 2714 ton.

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

c) w i a d u k t  łączący m olo z portem La R ochelle  —  
P allice składa się z 2 serii sześciop rzęsłow ych  b elek  ciągłych
0 d ługości całkow itej 1 = 8 4 0  ( 6 X 7 0 X 2 )  oraz 6 dźw igarów  
pojedyńczych, ustaw ionych (w linii łamanej) w  łuku o długości 
280 m (rys, 31). R ozp iętość w  św ietle m iędzy dźwigaram i w y ­
nosi 13 m, w tym 2 chodniki po 1,5 m oraz 10 m linia kolei 
dw utorow ej. Dźw igary głów ne stanow ią kratę o pasach rów ­
noległych  w ysokości 9,50 m ze słupkami i krzyżulcam i g łów ­
nymi i dodatkowym i.

Jezdnia  składa się z b elek  poprzecznych rozstaw ionych  
co 7 m i stężonych . O prócz stężeń  poprzecznych pasa gór­
nego stosow ano w iatrow nice w p łaszczyźn ie pasów  górnego
1 dolnego.

C ałkow ity ciężar dźw igarów  (12 przęseł) w yn iósł 5600 ton. 
M ontaż odbyw ał się  przez nasuw anie gotow ych dźwigarów.
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B) M osty spawane.

W  budow nictw ie m ostow ym  w ciągu ostatnich  4 lat roz­
w inęło  się  bardzo spaw anie. N aw et ci konstruktorzy, którzy  
z początku zajęli stanow isko negatyw ne lub w yczekujące, zo ­
stali przekonani co  do korzyści, w ynikających z tej m etody  
połączeń  elem entów  stalow ych.

Z pośród licznych  m ostów  spaw anych w ykonanych osta t­
nio w e Francji n ajcelow sze są 3 następujące:

Rys. 32. Most „Porte de la chapelle" w Paryżu.

1) M josjt ko]l,e  j o'w/y {„Port de la Chapelle" w  Paryżu  
(rys. 32). D la u lepszen ia  w arunków ruchu zastąpiono istn iejący  
stały m ost przez m ost spaw any usytuow any ukośnie do osi 
rzeki pod kątem  około 41°. Składa się  on z dw óch od d ziel­
nych m ostów  jednotorow ych, 3 przęsłow ych  o rozpiętości 22,3 +  
+  35,2 +  22,3.

D źw igary głów ne o rozstaw ie 4,05 m są połączone belka­
mi poprzecznym i. S zczegó ły  konstrukcyjne w idzim y na rys. 33.

Rys. 33, Przekrój poprzeczny mostu 
„Poste de la chapelle",

W obec tego, że  tor znajduje się na krzyw ej, belki po­
dłużne jezdni przym ocow ano w linii łamanej do 'belek p o­
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przecznych. Chodniki um ieszczono zew nątrz dźw igarów  g łów ­
nych. Dla odw odnienia inostu urządzono układ rur i rynien, 
prow adzących do kanałów  odpływ ow ych, um ieszczonych  pod  
chodnikam i.

D źw igary środkow e składają się  z b lachy pionowej gru­
b ości 20 mm, do której u góry i u dołu są przypojone na styk  
nakładki o szerokości 400 mm, grubości 52 mm. N iektóre  
szw y zostały  w ykonane w  kształcie X, zgodnie z przepisam i 
z 1935 r.

W ysokość środnika dźw igarów  głów nych środkow ego przę­
sła w ynosi 1,32 m, na podporach dochodzi do 1,51 m, W  przę­
słach skrajnych w ysok ość jest stała i równa się  0,91 m. Co 
2,2 m blachy pionow e są  usztyw nione po obu stronach przy- 
pojonym i nakładkami, przy czym  zew nętrzne są n ieco przesu­
n ięte w zględem  w ew nętrznych.

Rys. 34. Usztywnienie poprzeczne.

U sztyw nien ie poprzeczne m ostu stanow ią blachy fasono­
w e o grubości 15 mm z nakładkam i 3 0 0 X 3 0  (rys. 34), przypo­
jone do dźw igarów  głów nych. W iatrow nice w ykonano z w al­
cow anego profilu I NP 45. Zarówno w  fabryce, jak i na bu­
dow ie stosow ano w yłączn ie spaw anie.

Rys, 35, 
W idok 
ogólny 

flmostu w 
I Soissons.

r n  f/ ii i/ i i T / r  n / 171 II l / l  II i/l 1 l / l l  11 I I I
j
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2) U k o ś n y  m o s t  k o l e j o w y  w S o i s s o n s  na pół­
nocnych kolejach żelażnych. J est  to belka ciągła o rozp ięto­
ści 2 X 62,95 m i rozstaw ie dźw igarów  4,9 m. N azew nątrz  
dźw igarów  u m ieszczone są chodniki na wspornikach. Środko­
w a podpora przegubow a sp oczyw a na łożysku ca łkow icie  spa­
wanym  (rys. 35 i 36).

Na rys. 37 w idzim y stężen ia  poprzeczne dźw igarów , a na 
rys. 38 konstrukcję podpory przegibnej i łożysko.

3) M o s t  w  N e u i l l y  ca łkow icie  spaw any składa się  
z dw óch łuków  2 przegubow ych o rozpiętości 67 m i 82 m, co

Rys. 36, Szczegóły konstrukcyjne mostu w Soissons,

D źw igary głów ne składają się  z blach p ionow ych 10 i 18 
mm, do których przypojone są nakładki o szerokości 400 mm
i grubości 25 mm, 35 mm i 52 mm, zależn ie od w ielk ości m o­
m entu gnącego.

Rys. 37, Przekrój 
poprzeczny mo­

stu w Soissons,
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od­

było  uw arunkow ane w zględam i terenow ym i. O bydw a łuki są  
identyczne podano przeto opis łuku 82 m etrow ego.

Jezdnia  spoczyw a na słupkach rozstaw ionych w  od leg ło­
ści 3,22 m, opartych na 12 łukach bezprzegubow ych. Przekrój

łuku skrzynkow y o wym iarach 1,18 m X 0 ,6 0  m otrzym ano, 
spawając ze  sobą 4 b lachy pod kątem  prostym , przy czym  od  
w ew nątrz dano —  co 1 m usztyw nien ia  z blach w  kszta łcie  
trójkąrów (rys. 39). Łuki połączono m iędzy sobą beleczkam i 
skrzynkow ym i zaopatrzonym i od w ew nątrz w przepony, podo­
bnie jak łuki. B eleczk i te o w ysok ości 0,98 m składają się  
z 2 blach pionow ych o grubości po 8 mm i 2 nakładek po 
10 mm,

Słupki mają rów nież przekrój skrzynkow y, złożony ze spo­

Rys, 38. Podpora prze- 
gibna i łożysko mostu 

w Soissons,

S e c t i o n  A B
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jonych ze sobą czterech  blach o grubości po 8 mm i szeroko­
ści w  jednym  kierunku 0,45 m, w  drugim zaś 0,32 m do 0,39 m. 
Słupki, rozstaw ione co  3,45 m, opierają się  na specjalnych od­
lew ach  stalow ych, przypojonych do łuku.

B elki podłużne jezdni oparte na słupkach, są to profile 
w alcow ane I w  w ym iarach 320 mm X  300 mm. M iędzy słup­
kami znajdują się  stężen ia  poprzeczne z blach o grubości 8 mm.

N ow e m osty  sta low e w  Szw ecji.
Maj. E. I. Nilsson.

W  ostatnich  latach zbudow ano w  Szw ecji dużo m ostów  
sta low ych  (drogowych i kolejow ych) ciekaw ych  bądź to pod 
w zględem  architektonicznym , bądź też  pod w zględem  sposobu  
wykonania.

Należy podkreślić, że w Szwecji do konstrukcji stalowych  
używa się w szerokich granicach spawanie.

Rys, 40, Most przez jezioro M alar w Sztokholmie,
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Z m ostów  drogow ych już w ykończonych  lub będących  
obecn ie w  budow ie m ożna przytoczyć następujące:

1) M ost łukow y przez jezioro Malar w Sztokholm ie  
(rys. 40). Składa się on z dw óch łuków  o rozpiętościach  168 m
i 294 m i szerokości 2 ,5 + 1 9 ,0  +  2,5 =  24 m, przy czym  chod­
niki są um ieszczone na wspornikach, C ałkow ita ^długość m o­
stu, łącznie z w iaduktam i doprowadzającym i w ynosi 601,5 m.

Rys, 41. Przekrój przez łuk,

Jezdn ia  żelbetow a złożona z b elek  podłużnych, poprzecz­
nych i płyty, w znosi się  30 m nad poziom em  w ody normalnej. 
K ażde przęsło składa się  z dw óch dźw igarów  łukow ych, dwu- 
przegubow ych o rozstaw ie 18 m i przekroju dw uskrzynkow ym . 
W ysok ość  w  zworniku i w ezgłow iu  —  odpow iednio 2,0 m i 4,0 m 
dla m niejszego przęsła, 2,5 m i 4,6 m dla w iększego .

Na rys. 41 i 42 w idzim y przekrój dźwigara i łożysko na 
przyczółku.

S tężen ie  podłużne stanow ią w iatrow nice w  k szta łcie  lite ­
ry K. Strzałka łuku w ynosi 1/8,2. Stal użyto dla łuku ST. 52; 
dla częśc i łączących  (wiatrownic i słupków) ST. 44.
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Pom ost składa się  z b elek  poprzecznych nitow anych, roz­
staw ionych  co 12,9 m i dziesięc iu  spaw anych belek  podłuż­
nych. W iatrow nice poziom e z blach spaw anych w (kształcie  
odw róconej litery T są przynitow ane w w ęzłach . Jezd n ię  pod­
trzymują częśc iow o  spaw ane słupki o przekroju kołow ym  śre­
dnicy 600 —  700 mm (rys, 43 i 44).

Rys. 44, Konstrukcja słupów podtrzym u­
jących jezdnię.

M ontaż m ostu był bardzo ciekaw y. Segm enty łuków  o dłu­
gości około 13 m odpow iadającej długości przedziału i c ięża ­
rze m aksym alnym  65 ton po przyw iezieniu  na m iejsce budo­
w y um ieszczono na stałych rusztow aniach i znitow ane (rys. 45a
i 45b).

N astępnie połów ki dźw igarów  nasunięto czasow o na pod­
pory i przym ocow ano w iatrow nice, po czym  końce łuku w zn ie ­
siono do odpow iedniej w ysok ości na pom ocniczą w ieżę  i zni- 
tow ano (rys. 46a).
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Rys, 45a, W idok mostu w wczasie montażu.

Rys. 45b. W idok mostu w czasie montażu.

D o m ontażu słupów  i jezdni posiłkow ano się  żórawiem , 
jak to w idzim y na ryś. 46b.

C ałkow ity ciężar m ostu w yniósł 7000 ton, w  tym 2000  
ton spaw anych.

2) M o s t  P o a l s u n d ,  łączący w ysp ę Larighołm z Soter- 
malm jest ca łkow icie spaw any o długości całkow itej wraz 
z w iaduktam i 276,6 m i szerokości 24 m.

Środkow e przęsło stanow i łuk o rozpiętości 56 m.
K onstrukcja jezdni jest podobna do jezdni m ostu, opisa-
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Rys. 46b. Żóraw.

Rys. 46a, W ieża pomocnicza.



nego poprzednio, z tą różnicą, że  ilość belek  podłużnych w y­
nosi 7. M ost ten  jest ciekaw y ze  w zględu na konstrukcję 
i w ykonanie łuków  i b elek  poprzecznych.
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Rys. 47. W idok ogólny mostu Poalsund.

Spaw ane w fabryce belki poprzeczne o d ługości 19,5 m 
i w ysok ości 1,13 do 2,06 m składają się  z blachy pionowej 
17 mm i nakładek 450X 60 mm pośrodu belki i 300X 60 mm na 
końcach (rys. 48).

D źw igary głów ne, które stanow ią paraboliczne łuki dwu- 
przegubow e o przekroju skrzynkow ym  (rys. 49) spawano z se ­
gm entów  (4 dla połow y luku) na specjalnych rusztow aniach.
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\-m^7
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Hj B

Rys. 49. Kon­
strukcja 

dźwigarów 
głównych.

C ałkow ity ciężar konstrukcji w yniósł 1100 ton. Stał użyto  
ST 52 i ST 44.

3) M o s t  Ś - g o  E r y k a .  W  ubiegłym  roku rozpoczęto  
przebudow ę starego m ostu św. Eryka w  Sztokholm ie.

M ost ten, zbudow any za ledw ie przed trzydziestu  laty, 
składał się z trzech p rzęseł łukow ych o rozpiętości 3 X 4 0  m 
i ' dw óch skrajnych p rzęseł kratow ych po 26,7 m. S zerokość  
użyteczna m ostu w ynosiła  18 m.

Spoiny połączeń  poziom ych i p ionow ych w ykonana w  k szta ł­
cie  litery V.

U sztyw nienia w ew nętrzne łuków  są rozstaw ione co 6 m. 
W  m iejscach w ystępow ania najw iększych  m om entów  dodano  
nakładki.

Rys. 50. Nowy most św. Ery­
ka w trakcie  budowy.

W obec silnego w zrostu  ruchu zaszła k on ieczn ość p osze­
rzenia go do 24 m i przystosow ania do zw ięk szon ego  ob ciąże­
nia. N ależało  przew idzieć rów nież dwa tory dla kolei podm iej­
skiej pod jezdnią ruchu kołow ego. M ost po przebudow ie w i­
dzim y na rys. 50.
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R ys. 52, M a ły  m o st E ssing ,

Fundam enty podpór w zm ocniono przez zastrzykn ięcie c e ­
m entu. Po zabetonow aniu  sta low ych  podpór starego mostu  
i poszerzeniu  go za pom ocą w sporników  (rys. 51) zm ontow ano  
now ą konstrukcję stalow ą, składającą się  z sześc iu  dźwigarów  
(belki ciągłe) i b elek  poprzecznych ca łkow icie spaw anych,

Rys, 51. Szczegóły konstrukcyjne mostu św. Eryka.

Srodniki b elek  podłużnych posiadają w ysok ość  2,0 m, do 
nich przypojono nakładki u góry i u dołu.

B udow ę w ykonano w  trzech etapach, W  pierw szych  dw óch  
usunięto starą jezdnię i w budowano zew nętrzne belki podłużne  
i w iatrow nice oraz prow izorycznie zabetonow ano jezdnię. Pod­
czas tych  robót ruch p ieszy  odbyw ał się  kolejno na jednym  
tylko chodniku. W  trzecim  etapie robót, t. j. podczas budow y  
środkow ego pasa jezdni, ruch skierow ano w zdłuż ukończonych  
części bocznych  jezdni. Stara konstrukcja służyła  jako budow la

duerschnilt 
Cojpe en traws k-k 

Cross lecfion
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pom ocnicza przy m ontażu i została  usunięta po ustaw ieniu  no­
w ych przęseł.

D o w ykonania dźw igarów  użyto stal ST 48, częśc i drugo­
rzędne w ykonano ze stali ST 44. C iężar w łasny m ostu w yniósł 
1100 ton, podczas gdy stary m ost w ażył 1600 ton.

4) M a ł y  m o s t  E s s i n g  o rozp iętości środkow ego  
p rzęsła 62,0 m i długości całkow itej 109 m składa się  z dw óch  
dźw igarów  (belki ciągłe) w  rozstaw ie 9,7 m (szerokość jezdni 
10,0 m), przy czym  chodniki 2,5 m są um ieszczone na w spor­
nikach (rys. 52). C iężar konstrukcji spawanej w yn iósł 240 ton.

Zastosowanie stali w  budownictwie m ostowym .
Dr. Inż. G. Schaper.

W  N iem czech  ostatnio w  zw iązku z realizacją planu bu­
dow y siec i autostrad w ykonano szereg  m ostów  sta low ych  spa­
w anych i nitow anych o dużych rozpiętościach. W łożono w iele  
starań dla sharm onizow ania konstrukcji m ostów  z otoczen iem  
i trzeba przyznać, że w  w ielu  przypadkach projektujący o sią ­
gnęli bardzo dodatnie efekty. Oto kilka przykładów .

I. Mosty ram owe.
N a rys. 53 w idzim y ramę dwuprzegubow ą, ca łkow icie  spa­

waną, o rozpiętości 21,2 m. B elka górna posiada w ysok ość  
stałą w  celu  pozostaw ienia odpow iedniej w ysok ości przejazdu.

Rys. 53.

5
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Do częśc i zagiętej rygla przym ocow ane są słupki, podtrzym u­
jące jezdnię. B lachy pionow e są spaw ane w  m iejscach m om en­
tów  zerow ych. Stopy ramy są usztyw nione. N a przekroju p o­
przecznym  w idzim y ustrój jezdni. Zagięcia ramy nie wym agały  
specjalnej konstrukcji. W ogóle cała budow a odznacza się  ogrom ­
ną lek k ością  i prostotą. W iadukt w ykonano za pom ocą spaw a­
nia w  fabryce w  ca łości przew ioziono na m iejsce i ustaw iono  
na uprzednio przygotow anych podporach.

Rys. 54,

R ys. 54 przedstaw ia w iadukt drogow y nad koleją żelazną  
i"autostradą. J est to ram ownica dw uprzegubow a o rozpiętości 
(w częśc i nad autostradą) 33 m, stanow iąca pod w zględem  
estetyczn ym  piękne rozw iązanie w  danych warunkach tere-
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N astęp n e dw a przykłady ram ownic dw uprzegubow ych, ni­
towanej i spaw anej, w idzim y na rys. 55. W  ram ow nicy  
nitow anej blachy rygla i nogi ramy spotykają się  pod kątem  
prostym , przy czym  nakładki górne są w tych m iejscach prze­
rwane z w yjątkiem  jednej, która przekryw a styk. Styki blach  
rygla i stopy jest w m ocniony obustronnie blacham i fasonow em i
o grubości 30 mm i kątownikam i. Ścianka pionow a rygla i stopy  
są rów nież odpow iednio w zm ocnione.

Porów nanie ram ow nicy nitowanej i spawanej w ypada sta­
now czo na korzyść tej ostatniej i to zarów no pod w zględem  
estetycznym , jak i ekonom icznym . O bydw a m osty w ykonano  
ze stali ST 37 dźw igar nitow any w aży 19,4 tony, spaw any zaś 
tylko 4,3 tony. Nakładki górna i dolna o w ym iarach 460 X 65 
mm biegną bez przerw, łącząc się  ze sobą spoiną w  kształcie  
litery V w  dw óch tylko m iejscach. B lacha pionow a na podpo­
rach jest w zm ocniona obustronnie nakładkami grubości 10 mm. 
(O becne przepisy ob liczeń  um ożliw iają dalej idące u p roszcze­
nie przez zastosow anie w tym m iejscu grubszego środnika za­
m iast obustronnego w zm ocnienia). D la uniknięcia w ygięcia  b la­
chy pod w pływ em  dużych sił ściskających nakładki są znito- 
w ane ze  środnikiem , co, o czyw iśc ie  odpadłoby, w  razie zasto ­
sow ania grubszego środnika.

II. Mosły lukowe z belką usztywniającą.

W  ostatnich latach w  N iem czech  zbudow ano dużą ilość  
t. zw.' m ostów  Langera (od nazw iska konstruktora, inżyniera

Rys, 56,

austriackiego), składających się  z łuku z belką usztyw niającą  
typu belki o ściance pełnej. Jed en  z przykładów  w idzim y na 
rys. 56.
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J est to m ost nitow any, którego środkow e przęsło posiada  
rozpiętość 120m, boczne są przedłużeniem  belki usztyw niającej 
i stanow ią belki ciągłe dw uprzęsłow e o rozpiętości 33,4X 26,0  m.

Ścianka pionow a skrajnych p rzęseł posiada w ysok ość
3,2 m, zaś podwójna ścianka przęseł, graniczących z lukiem , 
w ysok ość zm ieną od 3,2m do 4,8 m. Na rys. 57 i 58 w idzim y  
konstrukcję w ęzła  dźw igarów  i część  przekroju poprzecznego.

Rys. 59 przedstaw ia w iatrow nice, rys. 60 stężen ia  po­
przeczne.

Przykład całkow icie  spaw anego łuku z belką usztyw nia­
jącą o rozpiętości 103 m w idzim y na rys. 61.

W ęzły  leżą na paraboli. W  przekroju poprzecznym  belka  
poprzeczna posiada jedną blachę pionow ą, łuk zaś jest dwu-
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Rys. 58.

e ------ $.200— 1

Rys. 59,

ściankow y. Obok gotow ej konstrukcji w idzim y części, będące  
w budow ie, które są tak u łożone na rusztow aniach, aby spa­
w anie m ogło być w ykonyw ane w  położeniu poziom ym .
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Rys. 61,

III. Belki o ściance pełnej.

Budow a sieci autostrad w yw ołała  n iejednokrotnie kon iecz­
ność przejścia szerokich  dolin w  okolicach górystych  i pagór­
kow atych. N ajodpow iedniejszym  rozw iązaniem  w  tych przypad­
kach było stosow anie b elek  ciągłych o ściance pełnej. R ozpa­
trzym y kilka przykładów .

P . r z y k ł a d  1. B elka ciągła o rozpiętości 90 +  108 +  90 
i rozstaw ie dźw igarów  12,5 m.

Rys. 62,

I
Pod w zględem  estetycznym  rozw iązanie b ez  zarzutu. Pod­

pory środkow e są to słupy że lb etow e o w ysok ości 68 m,



um ieszczone na wspólnym  fundam encie, u góry połączone ry­
glem , rys. 63.

S zerokość użyteczna jezdni w ynosi 21,4 m, w tym dwa

Rys. 63.

tory po 7,5 m, w olny pas m iędzytorow y 3,0 m, pasy ochronne  
po 1,0 m, rys. 64.

Jezdn ię stanow i płyta żelbetow a, sp oczyw ająca na belkach  
podłużnych I— 50. B elki poprzeczne, rozstaw ione co  6,0 m, są 
to ramy, których konstrukcja pokazana jest na rys. 65.

D źw igary głów ne i belki poprzeczne w ykonano ze stali 
ST. 52, inne częśc i ze stali ST. 37. W obec w ielk iej w ysok ości
i w ybranego typu wiaduktu m ontaż odbyw ał się b ez  rusztowań.

Rys, 64.



—  762 —

Rys. 66,

Jezd n ia  składa się  z belek  podłużnych o przekroju I— 45, 
rozstaw ionych  co 2,37 m, do których jest przym ocow ane żelazo  
nieckow e, w ypełn ione betonem . B elki poprzeczne o rozstaw ie  
5,8 m, są częśc iow o  przym ocow ane do dźw igarów  głów nych  
bezpośrednio , częśc io w o  za pośrednictw em  w sporników  (rys. 67).

Ilość blach poziom ych dźw igarów  głów nych o przekroju  
700X 16 zm ienia się  w  za leżn ości od w ielk ości m om entów.

P r z y k ł a d  2. Sprzyjające warunki topograficzne i s to ­
sunkow o n iew ielk ie  wym agane w zn iesien ie  w iaduktu nad doliną, 
w yn oszące  43 m ułatw iło zadanie. W iadukt o długości 365,4 m 
zosta ł podzielony na |7 części, przy czym  środkow e przęsło  
posiada rozp iętość 63,8 m, reszta po 40,6 m, rys. 66.

Rys, 65,
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Na uw agę zasługują tu podpory, które w ykonano w kształ­
c ie  ram o przekroju skrzynkow ym  (rys. 68).

j»s___ Rys. 67.

Rys, 68.
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Nogi ramy zw ężają się  fku"1 dołow i. R ygiel o w ysokości
3,2 m posiada przekrój analogiczny.

P r z y k ł a d  3 (rys. 69 i 7 0 ) / !Sześcioprzęsłow a belka cią­
gła o całkow itej rozpiętości 402,9 m, sp oczyw a na 5 m asyw-

Rys, 71.

Rys. 69,

JJJM

Rys. 70, Belka poprzeczna na podporze,

nych filarach. Jezd n ię  żelbetow ą podtrzym ują belki podłużne, 
które są połączone ruchom o z belkam i poprzecznem i. D la prze­
n oszen ia  poziom ych sił od ham owania zastosow ano specjalne  
połączenia.

III .  Mosty kratowe.



P r z y k ł a d  1. D w uprzęsłow ą belkę ciągłą o d ługości 
292 m i w ysokości 16,5 m o kracie trójkątnej bez słupków  w i­
dzim y na rys, 71.

Są to dwa m osty obok siebie: kolejow y i drogow y, roz­
staw ione w  odległości 4,0 m. R ozstaw  dźw igarów  głów nych  
w ynosi 10 m.

C iekaw e jest przym ocow anie belek  poprzecznych dla mostu 
kolejow ego (rys. 72).

f-f
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r 150-150-10

O ile kratow nica posiada słupki, to m om et zginąjący belkę  
poprzeczną, przenosi się  na słupki. W  kratow nicy bez słupków  
należało to zagadnienie rozw iązać w inny n ieco sposób . M o­
m ent zginający przenosi się  tu za pośrednictw em  blachy o w y­
sokości 299 m na tężniki poprzeczne, skąd przez blachy w ę ­
złow e na dolne w iatrow nice.

P r z y k ł a d  2 (rys. 73) przedstaw ia m ost kratow y trój- 
przęsłow y o rozp iętości 212,2+66,0-1-178,7 M i w ysok ości d źw i­
garów głów nych 16 m.
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Szerok ość m ostu składa się  z jezdni 8,5 m oraz dw óch  
chodników  po 2,0 m. D o w ykonania dźw igarów  głów nych użyto  
stal ST. 52, do innych częśc i ST. 37.

^  ^ ■ j Rys, 74.

Przedłużeniem  m ostu kratow ego jest belka o ściance pełnej 
nad torem  kolejow ym  i drogą kołow ą. Ta część  jest całkow icie  
spawana.

Jak w idać z przekroju poprzecznego (rys. 75) obydw a  
tory są przeprow adzone na oddzielnych  dźwigarach.

Płyta żelbetow a, spoczyw ająca na belkach podłużnych  
(ciągłych) posiada w ydzieloną  za pom ocą dylatacji podłużnej

Rys. 73.

P r z y k ł a d  3. N itow ana kratowa belka ciągła, p ięcio- 
przęsłow a o długości 456 m i w ysokości 5,2 m pod autostradę  
(rys. 74).
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część  środkow ą (m iędzytorze). B elk i podłużne są połącone ru­
chom o z belkam i poprzecznem i i w spornikam i. Po jednej stro­
nie jezdni pozostaw iono chodnik dla p ieszych , po drugiej zaś 
dla row erzystów . R ozstaw  dźw igarów  głów nych w ynosi 7,5 m, 
długość w sporników  4,5 m.

Rys, 76.

Dla przeniesien ia  sił podłużnych w  p łaszczyźn ie  pasów  
górnego i dolnego są w ykonane specjalne w iązania. S iły  z gór­
nego w ęzła  przenoszą się  na podpory za pośrednictw em  silnych  
ram (rys. 76)

Rys, 75.
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Rys. 77.

Na rys. 77 w idzim y przekrój poprzeczny częśc i spawanej. 

P r z y k ł a d  4 (rys. 78). Na rys. 78 w idzim y m ost o ca ł­
kow itej d ługości 857 m. Składa się on z przęsła środkow ego

i'” ' '  V .  . y  ■ X • • » • . ; j

|-v. ■ "

Rys. 78.

250 m etrow ego i p rzęseł skrajnych po 125 m rozpiętości, sz e ­
ściu  p rzęseł kratow ych po 45 m oraz w iaduktu doprow adzają­
cego  o rozpiętości 87 m. W ysok ość w ież— 40 m (nad poziom em  
w od y normalnej), Szerokość m ostu stanow i jezdnia 11-m etrowa  
dw a pasy po 1,0 m i dw a chodniki po 2,15 m, um ieszczone na 
wspornikach.

P r z y k ł a d  5. B elka ciągła dw uprzęsłow a o rozpiętości 
25 6 + 1 5 4  m i w ysok ości 24 m (rys. 79).

Po obu stronach znajdują się  w iadukty doprow adzające. 
W  przekroju poprzecznym  m ost składa się  z jezdni 12 m dw óch  
pasów  1,5 m dla ruchu kołow ego, chodników  o szerokości po 
2,75 m, um ieszczonych  na w spornikach. Krata rom boidalna zo-
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Rys, 79.

stała wzmocniona dodatkowymi słupkami. Dla przeniesienia sił 
podłużnych służą górne i dolne wiatrownice, które za pośred­
nictwem ram przenoszą siły na podpory.

INŻ. W. TRYLIŃSKI

NAWIERZCHNIA DROGOW A Z PŁYT BETONOWYCH  
SZEŚCIOKĄTNYCH SYSTEMU INŻ. W. TRYLIŃSKIEGO.

Nawierzchnia drogowa z płyt betonowych sześciokątnych  
po raz pierwszy została ułożona w 1933 r. na próbnym odcin­
ku o długości 290 m w Nowym Dworze przy finansowej po­
mocy samorządu powiatu warszawskiego.

Następne lata wykazały bardzo szybki wzrost ilości w y­
konanej nawierzchni:

w  1933 r........................ 1.450 m 2
w  1934 r........................ 14.000 m2
w 1935 r........................ 56.000 m2
w 1936 r........................ 250.000 n r

W  1936 r. do wyrobu płyt zużyto przeszło 10.000 ton 
cem entu.

W powiecie warszawskim, który zainicjował stosowanie 
nawierzchni, dotychczas ułożono jej koło 15 km. Najdłuższy 
odcinek — 15,6 km. wybudowano w 1936 r. na drodze pań­
stwowej z Kobrynia do Pińska między Drohiczynem i Janowem  
Poleskim.

Nawierzchnia z płyt betonowych sześciokątnych znalazła 
szerokie zastosowanie również na ulicach miejskich: w 1936 r. 
układano ją w 20 miastach,

Zasadniczym elementem nawierzchni jest płyta betonowa 
o kształcie sześciokąta foremnego o średnicy 0,4 m (rys. 1).
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Na dno formy żeliw nej układa się  ręczn ie tłuczeń  kam ienny
o w ym iarach 6 —  12 cm., szczelin y  m iędzy ziarnami tłucznia • 
zalew a się zaprawą cem entow ą 1 : 2,5, po czym  formę w yp eł­
nia się  betonem .

P łyty wyrabia się  pod dachem  na stołach, posługując się  
formami żeliw nym i i podkładkam i drewnianym i o specjalnym  
kształcie. U rządzenia te są proste i koszt całkow ity  zainstalo­
wania w ytw órni w ynosi zaledw ie około 3 zł. na jedną płytę  
dziennej produkcji.

Przy budow ie naw ierzchni układa się  płyty stroną uzbro­
joną tłuczniem  do góry. C zteroletn ie dośw iadczen ie w ykaza­
ło, że pod najcięższym  naw et ruchem  górna pow ierzchnia płyt

Rys.1

-U)cm;

ściera się  rów nom iernie i n ie zauw aża się w ykruszania zapra­
w y cem entow ej z pom iędzy kamieni.

Po bokach naw ierzchnię ogranicza się  płytam i w  kształ­
c ie  infuł (rys. 2), na zakończeniach jezdni używ a się połów ek

Rys. 2. R y s . 3. Rysi.
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(rys. 3), a na zakrętach w staw ia się  co  kilka rzędów  płyty
o kształcie klinowym  (rys. 5), w yrabiane w  specjalnych formach.

Na ulicach m iejskich przy obram owaniu studzienek  kana­
lizacyjnych i innych urządzeń w ystających na pow ierzchnię  
stosuje się poza infułami i połówkam i także kliny (rys. 4),

Przystępując do układania nawierzchni, największą uwagę 
należy zwrócić na dokładne przygotowanie podłoża; w tym

Pierwsze płyty w Nowym Dworze w 1933 r.

celu na gładko splantow anym  gruncie rozsypuje się w arstw ę  
piasku 3 — 10 cm i starannie w yrów nuje się ją przy pom ocy  
specjalnego szablonu (rys. 6), wałuje się lekkim  w ałem  i ubija 
się  polew ając wodą: dobrze przygotow ane podłoże ma w ygląd

6



klepiska, a podeszw a przy stąpaniu nie pow inna pozostaw iać  
na nim śladu.

Układanie płyt na tak przygotowanym podłożu nie nastrę­
cza żadnych trudności, wykonują tę robotę wyłącznie robotnicy 
niewykwalifikowani.

Stosow ane są różne przekroje naw ierzchni. N ajoszczęd­
niejszy  o szerok ości gładkiej naw ierzchni 3,5 m z obustronnym  
obrukow aniem  poboczy po 0,75 m (rys, 7) przy stosow aniu  na

Rys. 7

Ii

P o les iu  okazał się  niepraktyczny, poniew aż furmanki trzymają 
się  środka, a szybki ruch sam ochodow y jest spychany na bru­
kow ane pobocza. O becnie stosuje się jako m inim alny przekrój
o szerok ośc i gładkiej naw ierzchni 4,4 m (rys. 8) z obustronnym  
obrukow aniem  po 0,3 m, zastępującym  w topione krawężniki.

Rys 8

Przy w iększym  ruchu budow ano gładką naw ierzchnię sz e ­
rokości 5 m z obrukow aniem  po 1 m; w łaściw sze  jednak jest
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U lica Kościuszki we W łocławku, Zamiana bruku na jezdnię 
z płyt betonowych w 1935 r,
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Rynek w Ciechocinku w 1936 r. 

Chodniki takie układa się w  jednejsię w  jednej p łaszczyźn ie  
i m ogą one służyć jako ścieżk i dla row erzystów ,

(rys. .9). 
z jezdnią
a w  razie m asow ych przem arszów  brak w ystających kraw ężni 
ków  nie krępuje ruchu na drodze

zw ięk szen ie  tej szerokości do 5,6 m, przy jednoczesnym  zm niej­
szen iu  obrukowania poboczy do 0,7 m.

Zasługują na uw agę chodniki z płyt betonow ych  sze śc io ­
kątnych zastosow ane na drodze K rólew skiej z W arszaw y do 
W ilanow a i na drodze państw ow ej na przedm ieściu  Kobrynia

Na ulicach m iejskich naw ierzchnię układa się  rów nież na 
dokładnie splantowanej i ubitej w arstw ie piasku (rys. 10). Kra­
w ężników  m ożna użyć norm alnych lub lepiej dostosow anych  
do płyt kraw ężników  w  kszta łcie  kątownika, jak uw idoczniono  
na rysunku.
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Po ułożeniu  naw ierzchni n ależy spraw dzić dokładnie przy 
pom ocy łaty każdą płytę i po w yrów naniu zalać spoiny m iędzy  
płytam i gorącym  asfaltem  lub zaprawą cem entow ą. G dy na­

w ierzchnię układa się połow ą szerokości, pozostaw iając drugą 
dla ruchu, dogodniej je st  stosow ać asfalt. Z alew anie spoin za­
prawą cem entow ą kosztuje taniej w przybliżeniu o 1 zł. na

Ul. U nii Lubelskiej w Brześciu nad Bugiem w 1936 r,

1 m2, naw ierzchnia otrzym uje w ygląd jednolitej m ozaiki, lecz  
zaprawa cem entow a m usi tężeć  co najmniej dw a tygodnie i k o­
n ieczn e jest kierow anie ruchu objazdem .

Rys. 10
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N aw ierzchnia z płyt betonow ych sześciokątnych  najbar­
dziej jest zbliżona do drobnej kostki ułożonej na zapraw ie c e ­
m entow ej, a poniew aż nie potrzebuje tw ardego podłoża, praw ie  
trzykrotnie jest od niej tańsza. Jest gładka a n ieśliska i pod  
tym w zględem  najw ięcej jest zbliżona do naw ierzchni betonow ej.

K ształt sześciokątny płyt ma tę zaletę, że  w naw ierzchni 
unikam y najniebezpieczn iejszych  spoin podłużnych, jak rów ­
nież spoin długich, n ieuniknionych przy użyciu  płyt kw adra­
tow ych.

P łyty  betonowe na wystawie betoniarskiej w  W arszaw ie w  grudniu 1936 r.

N aw ierzchnia z płyt betonow ych w ytrzym uje bardzo w ie l­
k ie obciążen ie  ruchem: na odcinkach podw arszaw skich  przy  
5-m etrow ej szerokości obciążen ie ruchem  w ynosi 1000— 1500 ton  
dziennie, w Łucku na ulicy Jagiellońskiej naw ierzchnia 8-m e- 
trowej szerokości drugi rok w ytrzym uje ruch koło 4000 ton, 
a w  B rześciu  nad Bugiem  na ulicy Unii L ubelskiej— koło 2500  
ton dziennie.

Zbliżony do koła kształt sześciokątny, stosunkow o duże 
w ym iary (1000 cm 2) i waga (35 kg.) płyt zapew niają naw ierz­
chni stateczność; ciśn ien ie koła o w adze 1 tony na grunt nie  
przekracza 0,4 kg/cm 2, czyli dwukrotnie mniej niż pod stopą  
ludzką.
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N aw ierzchnia z płyt b etonow ych  najlepiej kalkuluje się 
w stosunku do innych naw ierzchni przy w ysokiej cen ie  kam ie­
nia. N a kilom etr jezdni o szerok ości 5 m przy płytach zu ży­
w a się  koło 800 ton kam ienia, gdy na budow ę zw ykłej szosy  
2300 ton; przy cen ie tłucznia kam iennego 13 — 15 zł za tonę, 
jaką mamy na przykład w e w schodniej częśc i P olesia, o szczę ­
dność na kam ieniu w ynosi koło 20,000 zł, sum a ta pokryje 
koszt 200 ton cem entu i zw iększonej robocizny i w  osta tecz­
nym w yniku kilom etr drogi z płyt kosztuje o kilka ty sięcy  zł 
taniej niż zw ykła szosa.

M ateriały potrzebne do w yrobu płyt posiadam y w  Polsce  
w nieograniczonych praktycznie ilościach: p iasek  i żwir znajdu­
ją się prawie w szęd zie  na m iejscu, na tłuczeń  m ożna używ ać  
kam ieni narzutow ych i odpadków  od wyrobu kostk i kam iennej, 
zdolność produkcyjną polskich  cem entow ni m ożna zw ięk szyć  
kilkakrotnie. Przy w yrobie płyt i układaniu z nich naw ierz­
chni zatrudnia się  w ielką ilość  robotników  w yłączn ie  n iew y­
kwalifikow anych.

W  okresie w zm ożonego budow nictw a drogow ego w zw ią­
zku z hasłem  m otoryzacji kraju naw ierzchnia z p łyt b e to n o ­
w ych sześciokątnych  pow inna znaleźć szerokie zastosow anie.

INŻ. SOBCZAK.

U W A G I DO ARTYKUŁU „N IED O M A G A N IA  O R G A N IZA C JI 
ZA R ZĄ D Ó W  DROGOW YCH" W  NR 112 „W IADOM OŚCI".

1) R ejestracja  m ateria łów .

W  pow iecie  now otom yskim  rejestrację dostaw  i zużycia  
m ateriałów  drogow ych przeznaczonych do konserw acji, sporzą­
dza się m iesięczn ie  kilom etram i. Drogom istrzom  pozostaw ia  
się  pew ną ograniczoną sw obodę w rozm ieszczaniu  m ateriału  
na długośi 1 km. Stan taki uważam  za zupełn ie słuszny. Ma­
teriały przeznaczone do budow y now ych dróg w ykazyw ane  
są hektom etram i, a to celem  orientow ania się  w  każdej chw ili 
w rozm ieszczeniu  tegoż na odcinku przeznaczonym  do budo­
w y, dow óz bow iem  często  odbyw a się  z różnych stron, po róż­
nych cenach i przez d łuższy okres, a w ięc  nie m oże być d o­
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konyw any w  porządku ciągłym . R ejestrację kilom etram i uw a­
żam tutaj za niew skazaną. O gólnie biorąc sam a rejestracja  
jest rzeczą  prostą i moim zdaniem  nie warto o niej szerzej 
dyskutow ać.

2) i 3) Uważam , iż pryzm y spraw iedliw ie u łożone o w y­
m iarach 1 X  a X 0,55, lub w ogóle am  X bm  X 0,55 m nie po­
w inny budzić specjalnych zastrzeżeń. Pryzm y takie dają się  
dobrze układać tylko z kam ienia surow ego i d ostateczn ie gru­
bego. Kam ień drobny musi być układany w  pryzm y o prze­
kroju trapezow ym  lub trójkątnym. Tłukaczom  m ożna z pow o­
dzeniem  w ydaw ać do w ytłuczen ia  po pewnej ilości m 3 (pryzm) 
kam ienia surow ego i zapłatę obliczać w edług ilości w ytłuczo- 
nych pryzm. O bawy, że robotnik w ydanego mu kam ienia nie 
w ytłu cze  a w yn iesie  go lub rozrzuci nie ma, gdyż tłuczka od­
byw a się  zw ykle w ięk szą  partią ludzi pod stałym  nadzorem  
dróżnika. N igdy się  też  taka rzecz nie zdarza. „Przyboju" 
w og ó le  nie brać pod uwagę, a raczej staw kę płacy utrzym y­
w ać w yższą . Tak sam o nie uw zględniać „przyboju" tłucznia  
w  księgach  obrotu m ateriału, gdyż dokładność przem ierzania
i przeliczania jest b. w zględna i nie jest warta nakładu p ra c y , 
który w zw iązku z kon iecznością  w ykazywania; w  spraw ozda­
niach w artości (rzecz m ocno teoretyczna) ogrom nie m usiałby  
się  podnieść. K w estii nadmiaru w pryzm ach surow ego m ate­
riału kam iennego (ow e 0,55 zam iast 0,5) nie kw estionow ałbym  
przy m ateriale polnym  zbieranym  lub kopanym  w  ziem i, gdyż 
p o d cza s tłuczki zaw sze część  tego m ateriału odpadnie, jako 
zupełnie zw ietrzały  i n ieodpow iedni do budow y. Zupełnie do­
bre i dokładne w ysortow anie materiału przez, co parę dni zm ie­
nianych, n iew ykw alifikow anych robotników  jest n iem ożłiw e.

4) M agazyn z m ateriałem  zużyw ającym  się, dobrze jest 
m ieć w  pobliżu biura Zarządu D rogow ego. M agazyny - skła­
dnice na różne grubsze narzędzia drogow e, jak taczki, wózki, 
tor kolejow y itd. byw a często  dogodniej m ieć w  kilku róż­
nych m iejscach powiatu, przez co m ożna uzyskać zm niejszenie  
p rzew ozów  tych narzędzi.

5) Zaopatrzenie em erytalne dróżników  w inno być uregu- 
t ow ane w drodze ustaw ow ej.

6) Program y kursów  dla dróżników  w inny być opraco­
w ane jednolicie  przez centralne w ładze drogow e i podanie or­
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ganom drogowym  niższym  do w iadom ości. N adm ienić tu jed­
nak odrazu należy, iż dróżnicy winni być często  kontrolowani 
przez sw ych przełożonych, t. zn. drogom istrzów  i kierow nika  
Zarządu D rogow ego, gdyż naw et najlepszy dróżnik przy braku 
kontroli dem oralizuje się, staje się  pracow nikiem  niesum ien­
nym i niedbałym . D la zagw arantow ania tej kontroli, k ierow ­
nik Zarządu D rogow ego w inien m ieć m ożność w yjazdu na kon­
trolę w każdej chw ili, t. zn. w inien m ieć na to czas i środek  
lokom ocji. To sam o odnosi się do drogom istrzów . Trzeba  
stw ierdzić, że przy rozpow szechnionym  obecn ie zw yczaju  pro­
w adzenia  robót w e w łasnym  zarządzie i lokom ocji roweram i, 
tej m ożności kontroli nie ma.

7) Przyjm ow anie na drogom istrzów  tylko techników  uz­
nałbym za pożyteczne, gdyż przez to stan dróg m oże tylko  
skorzystać, a służba drogow a zyskać na pow adze. D zisiaj pra­
cow nik drogow y jest kopciuszkiem , którym każdy pomiata.

Całą gospodarkę drogow ą prowadzi w łaściw ie kierow nik  
adm inistracji ogólnej (starosta, burmistrz, wójt) w edług sw oje­
go upodobania i sw oich  pom ysłów . T echnicy drog. nie mają 
ani ćw ierci tego znaczenia  i sam odzielności, jak np. lekarze, 
lek. w eterynaryjni itd. W  moim przekonaniu stan ten odbija  
się  n iekorzystn ie na gospodarce drogowej. O in icjatyw ie ludzi 
nie m ających prawa decyzji, m ożna pow iedzieć, iż pow oli ca ł­
k ow icie  ona zanika, ustępując m iejsca zn iechęceniu .

8) Środki lokom ocji w inny być przepisow e, i to: dla k ie ­
row nika Zarządu D rogow ego — sam ochód, dla drogom istrzów —  
m otocykle. W zględy m otoryzacji kraju rów nież tego wym agają.

9) Przy ciągłych zm ianach robotników  trudno jest s to so ­
w ać normy dla w szelk ich  robót przy budow ie dróg. B yłoby  
dobrze m ieć normy pracy (ale i płacy) dla bardziej typow ych  
robót, w iele jednak musi zostać do rozstrzygnięcia praktyce
i dośw iadczeniu  kierow nictw a.

10) Pożądane.

RECENZJE
A p o l i n a r y  P r z y b y l s k i .  Ulice i m osty W arszaw y. Nakładem  autora. 

W arszawa, 1936 r.

Autor, znany w- szerokich kołach członków  Stowarzyszenia Techników  
w  W arszawie ze świetnych odczytów w ypow iadanych z w ie lkim  talentem
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oraz z kilku monografij w ydał monografię o historii budow y ulic i mostów 
w  W arszawie,

Tem at, zdawałoby się, może ciekaw y tylko dla fachowca i to takiego, 
który interesuje się przeszłością miasta, nie w zbudzający jednak zaciekawie­
nia wśród szerszych sfer technicznych,

G d y  się weźmie do ręki książkę A . Przybylskiego, czyta się ją z nie­
słabnącą ciekawością i zainteresowaniem od początku do końca: na podsta­
w ie sumiennego wprost benedyktyńskiego przestudiowania w ielu archiwów, 
autor podał historię budow y ulic i mostów w  W arszaw ie w  zajmującej i b y ­
najmniej nie suchej formie; z opisów w yłania się stan urządzeń komunika­
cyjnych w  W arszawie w  różnych czasach z wyrazistością nadzwyczajną, od­
tw arzany jest nie tylko stan techniki drogowej, ale jednocześnie podkreślony 
jest stan polityczny W arszaw y w  różnych jej epokach ,

W ielką zasługą autora jest napisanie tej książki obrazującej historię 
rozwoju pewnego działu techniki w  W arszaw ie i zaszczyt mu ona przynosi. 

Książka wydana została nakładem autora, gdyż, niestety, nie znalazły 
się środki na to ani w  instytucjach, któreby w inny popierać tego rodzaju 
w ydaw nictw a, ani w  Zarządzie m, W arszaw y, który przedewszystkiem  po­
w inien dbać o tego rodzaju w ydaw nictw a.

Niech te słów kilka uznania zasługi Apolinarego Przybylskiego będzie 
podnietą dla Niego do dalszej owocnej pracy na polu piśm iennictwa tech­
nicznego, M .  N .

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

Ostatnio ukazała się w  Niemczech nowa książka R, Vespermanna, po­
święcona przeglądowi badań i kryteriów  stosowanych w  poszczególnych kra­
jach p rzy  ocenie technicznych własności materiałów kamiennych i żużla 
wielkopiecowego przeznaczonych do celów drogowych, („Technisce Eigen­
schaften der natiirlichen Gesteine und der Hochofenschacke und ihre Bew er­
tung fiir Strassenbauzwecke nach Forschungsergebnissen in verschiendenen 
Landern", Von Magistratsbaurat i, R, Vespermann. M it vielen Tab e lle n . 
Kartoniert Rm. 8.50, Union Deutsche Verlagsgesellschaft B erlin  S, 112),

Książka ta stanowi niejako uzupełnienie i wartościową całość z po­
przednio wydaną przez tegoż autora pracą pod tytułem: „M ateriały kamienne 
twarde i m iękkie pochodzenia naturalnego oraz materiały sztuczne (żużel 
w ielkopiecow y) w  nowoczesnym budownictwie drogow ym ” („Verw endung 
von H art-W eich-sow ie kiinstlichen Gasteinen bei neuzeitlichem Strassenbau". 
U nion Deutsche Verlangsgesellschaft. Berlin  S W  19. Rm. 2),

W  ośmiu rozdziałach swej książki („Technische Eigenschaften” ), za­
wierających 112 str, druku porusza autor następujące zagadnienia:

R ozdział I. Znaczenie badań materiałów kamiennych dla techniki 
drogowej.

Rozdział II, Podstawy i sposoby badań materiałów kamiennych w  po­
szczególnych krajach,
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Rozdział III. Opis metod i zestawienie w yn ik ó w  badań amerykań­
skich, angielskich, francuskich, szwedzkich i niem ieckich.

Rozdział IV , Ogólne własności materiałów kamiennych, Skład m ine­
ralogiczny i chemiczny, Struktura i jej znaczenie.

Rozdział V , Techniczne własności naturalnych materiałów kamien­
nych (twardych i m iękkich) i żużla wielkopiecowego.

Rozdział V I. W ymagania techniki drogowej stawiane materiałom ka­
miennym stosowanym do poszczególnych celów drogowych.

Rozdział V II . Ocena wartości materiałów kamiennych na podstawie 
podziału grupowego i liczbow ych norm jakości,

Rozdział V III . W nioski i zakończenie.
R. Vespermann, doskonały znawca problem ów zw iązanych z zagadnie­

niem materiałów kamiennych, znajdujących zastosowanie w  budownictwie 
drogowym , zebrał b. dużo cennego materiału ilustrującego metody, poglądy 
na badania oraz sposoby zużytkowania uzyskiwanych w yn ik ó w  badań w  po­
szczególnych krajach,

Do najciekawsych należą ostatnie rozdziały pracy, Autor omawia istnie­
jące obecnie w  różnych krajach norm y i przepisy będące podstawą do oceny 
jakości materiału kamiennego w  zastosowaniu do poszczególnych rodzajów 
naw ierzchni,

Uzasadnia wreszcie potrzebę stworzenia właściwej oceny wartości m a­
teriałów kamiennych w  oparciu o norm y liczbowe (Giiteziffern) dla poszcze­
gólnych własności materiałów kamiennych w  uw zględnieniu rodzaju naw ierz­
chni i w arunków  ruchu.

I n ż .  W .  S k o l m o w s k i .

PRZEGLĄD CZASO PISM  TECHNICZNYCH. 

I. Zagadnienia finansowe, ekonomiczne i organizacyjne 
gospodarki drogowej.

1. Engineering N ews — Record —  N r 2 —  9 lipca 1936 r, P r o j e k t  

U s t a w y  o  m o s t a c h  d o c h o d o w y c h  w  S t a n a c h  Z j e d n o c z o n y c h  z o s t a ł  o d r z u c o n y  

p r z e z  p r e z y d e n t a  R o o s e v e l t a .

30 czerwca 1936 r. prezydent R o o s e w e l t  odrzucił projekt ustawy, która 
miała na celu przeznaczenie z federalnych kredytów drogowych sum na ka­
sowanie mostów dochodowych (toll-bridges),

W  projekcie odrzuconej ustawy przew idyw ano m ożliwość asygnowania 
z federalnych subwencyj na cele drogowe 5 0 %  kosztu dowolnego mostu do­
chodowego, wybudowanego po 3 marca 1927 r., a to w  celu skasowania 
opłat za przejazd przez takie mosty, poczynając najpóźniej od 1 lipca 1938 r,

W  motywach swego veto prezydent zaznaczył, że mosty dochodowe 
w ybudow ały zarządy drogowe poszczególnych stanów w  założeniu, że opłaty 
będą przeznaczone na amortyzację kosztu budow y i finansowania tych mo­
stów i że opłaty te będą obow iązyw ały aż do ch w ili, gdy nastąpi kompletna
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amortyzacja kosztu tych  mostów. W obec tego, uważać należy za nieuzasad­
nione przeznaczać kredyty z drogowych funduszy federalnych na skasowanie 
opłat na mostach dochodowych.

Prezydent R o o s e o e l t  nie zgodził się rów nież na projekt ustawy, w  myśl 
której mosty, należące do instytucyj użyteczności publicznej, m iały być zw o l­
nione od podatków stanowych, miejskich oraz lokalnych,

2. Die S trasse . N r 15. 1-szy zeszyt sierpniow y 1936 r, O p i n i a  p r a s y  

b e l g i j s k i e j  o  b u d o w i e  a u t o s t r a d  w  N i e m c z e c h .

Pismo belgijskie ,,L'Autom obile Belge" z dn, 5 czerwca 1936 r, ogło­
siło wyczerpujące sprawozdanie o budowie autostrad w  Niemczech, A rtyk u ł 
ten u w a ża  budowę niem ieckich autostrad za najbardziej „gigantyczną" pracę 
techniczną, w ykonyw aną obecnie w  Europie, Specjalnie podkreślono w  tym 
artykule, że przystąpiono do robót p rzy  budowie autostrad w  Niemczech po 
przeprow adzeniu przez Kanclerza Rzeszy Niem ieckiej obrad i konferencyj 
z najbardziej w yb itn ym i inżynieram i w  Niemczech, O brady te trw ały zale­
dw ie  jeden miesiąc,

Jednem  pociągnięciem pióra Kanclerz Rzeszy usunął wszelkie prze ­
szkody i sprzeciw y zarówno w ładz państwowych, jak i urzędników państwo­
w ych, które ham owały realizację tego gigantycznego programu budow y auto­
strad w  Niem czech. Po ustaleniu zasad finansowania tych robót i po usta­
leniu typu naw ierzchni dla tych autostrad przystąpiono niezwłocznie do rea­
lizacji budow y autostrad, których program obliczono na siedem lat. Program 
ten jest w  ch w ili obecnej w ykonyw any w  przyśpieszonem tempie.

D la  charakterystyki w ykonyw anych robót artykuł podaje następujące 
szczegóły: w  chw ili obecnej buduje się 80 dużych mostów, o ogólnej długości
15 kilom etrów , wśród tych mostów są objekty o długości 400 metrów, a na­
wet niektóre 1,000. metrów długie i 70 metrów wysokie, D la wpkonania 
tych mostów należy dostarczyć 70,000 ton stali i 95,000 ton żelaza różnego 
gatunku. O prócz tego aż do wiosny 1936 r., wykonano na tych autostradach
1.300.000 m 3 betonu i 700.000 m 3 żelazobetonu.

W  celu przyśpieszenia tempa robót stosowane są p rzy  budowie nastę­
pujące maszyny: 2,200 lokom otyw, 40.000 wagonów, 1,000 walców  drogowych 
i 300 bagrów (pogłębiarek) mechanicznych. Pod wrażeniem  otwarcia ruchu 
na w ykończonym  odcinku autostrady: K o l o n i a — D u e s s e l d o r f  i zwiedzenia 
w ykończonych już innych odcinków autostrad w  Niemczech, autor artykułu 
podkreśla rolę autostrad w  przyśpieszonem tempie m otoryzacji i w  pow ięk­
szeniu intensywności ruchu pojazdów mechanicznych na drogach w  N iem ­
czech,

Budowa autostrad w  Niemczech wymaga asygnowania zaledwie 4 0 %  

ich kosztu, gdyż 35% stanowi oszczędność na zapomogach i zasiłkach dla 
bezrobotnych, a 2 5 %  wraca do kas rządowych w  postaci podatków.

W  zakończeniu swego artykułu autor uważa za konieczne rozpocząć 
budowę sieci autostrad i w  Belgji, by zw alczać skutecznie bezrobocie, ożyw ić 
życie gospodarcze i p rzyczynić się do polepszenia czynników, w pływ ających 
na większą obronność państwa na w ypadek wojny.
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3. Revue Generale des Routes. N r 130, Październik, W ielkie ro­
boty drogowe w programie zw alczania  bezrobocia.

Ustawa z dn. 18 sierpnia 1936 r., w  sprawie w ielkich  robót, b y  zw a l­
czać i zapobiegać bezrobociu, pozw oliła  na otwarcie specjalnych kredytów 
przez poszczególne departamenty M inisterstw we Francji,

A rtyk u ł podaje informacje o kredytach, które w  tym celu przydzielono 
we Francji Ministerstwu Robót P ublicznych i M inisterstwu Spraw  W e ­
wnętrznych.

I. M inisterstwo R obót Publicznych,

Dekret, ogłoszony w  piśmie „Journal O ffic ie l” z dn. 2 września 1936 r,, 
upow ażnił Ministerstwo Robót Publicznych przeznaczyć na zwalczanie bez­
robocia przed 31 grudnia 1936 r, kredyty w  sumie 700 m ilionów  franków, 
Z tej sumy 450 m ilionów franków przeznaczono na drogi państwowe:
1) Budowa dróg p a ń s tw o w y c h .............................................................. 199,000.000 fr,
2) Budowa i naprawa m o s tó w ..............................................................  40,000,000 „
3) Inwestycje na dawnej i nowej sieci dróg państwowych , , 191,000 000 „
4) Kasowanie przejazdów w  jednym poziomie z liniam i kole­

jow ym i ................................................................................................ 20.000.000

Razem. . 450.000.000 fr.

II. M inisterstwo Spraw  W ewnętrznych.

Dekretem z dnia 17 września 1936 r. Minister Spraw  W ewnętrznych 
został upoważniony do asygnowania, przed d, 31 grudnia 1936 r., w  w yko­
naniu ustawy z dn. 18 sierpnia 1936 r., kredytów w  sumie ogólnej 200.000.000 
franków, z przeznaczeniem ich na:
1) subwencje dla zarządów departamentów w celu w ykończe­

nia dróg gminnych, oraz na skasowanie myta na m o­
stach, gdzie jeszcze opłaty za prawo przejazdu istnieją 78,000.000 fr,

2) subwencje dla zarządów departamentów na naprawę,
oraz konserwację dróg departamentowych i dróg gm in­

nych, z wyjątkowo insensywnym ruchem kołowym  . , 62,000.000 fr.
3) subwencje dla zw iązków , utworzonych w  celu usprawnie­

nia komunikacji w  obrębie osiedli źle zaprojektowanych 60.000,000 fr ,

Razem, . 200,000,000 fr. 
W ykonanie tego programu robót przyczyni się niew ątpliw ie  do sku­

tecznej w alki z bezrobociem oraz o żyw i życie gospodarcze,
W ypada więc, że na roboty drogowe przeznaczono we Francji 

450 -f - 200 =  650 m ilionów franków, nie licząc dotacji z budżetu na ten sam 
cel w  sumie 245 m ilionów  franków na rok 1936.

II. Ogólne zagadnienia techniczne z zakresu budowy 
i utrzymania dróg.

1. Die S trasse. N r 15, 1-szy zeszyt za sierpień 1936 r, Okólnik w spra­
wie wykonania robót przy budowie autostrad w N iem czech. Berlin W . 8, 
3 lipca 1536 r.
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Nr 1. Odwodnienie podłoża.
G eneralny inspektor do spraw  drogowych w Niemczech 2224 — 1,

Przy gruntach mało przepuszczalnych lub wogóle zupełnie n ieprze­
puszczalnych dla wody niezbędnem  jest przy wykonywaniu podłoża odwod­
nienie podłoża.

W w ykopach należy w tych w ypadkach dbać o to, by wykop na po­
boczach był w ykonywany na początku robót, gdyż to umożliwi odpływ wody 
z pow ierzchni podłoża, Jednak  przy nieznacznym spadku poprzecznym i nie- 
wyrównanej pow ierzchni podłoża przez odpow iednie ubijanie lub wałow anie 
często następuje zawilgocenie podłoża. W tych razach należy przystąpić do 
w ykonywania naw ierzchni dopiero po odpowiednim wysuszeniu podłoża.

W obec tego jednak, że i podczas wykonywania betonowych naw ierzchni 
winno być umożliwione odw odnienie przez ułożenie poprzecznych sączków
o średnicy 5 cm, któreby odprow adzały wodę, pow stałą z opadów atmosfe­
rycznych.

Po w ykończeniu naw ierzchni, gdy drenaż ten jest już zbyteczny, należy 
zagłębienia, zbierające wodę odprow adzaną przeż te dreny wypełnić p ia ­
skiem, i w ten sposób uniedostępnić dopływ wody w zbytecznych już wtedy 
rurach drenarskich.

2. Die S trasse. Nr, 15. 1-szy zeszyt za sierpień 1936 r. Budowa  
dróg na gruntach błotnistych.

Pismo am erykańskie „Civil Engineering" podaje opis stosowanych 
w Ameryce metod przy budow ie dróg na gruntach błotnistych, Metody, opi­
sane w tem piśmie, są stosowane od 10 lat, i pozw oliły w w ielu w ypadkach 
wybudować drogi samochodowe na przecięciu z terenam i błotnistemi, Naogół 
metody am erykańskie są praw ie identyczne, jak i metody, stosowane w ana­
logicznych w ypadkach przy budowie autostrad w Niemczech,

Dużą uwagę zwracąją inżynierow ie drogowi w Stanach Zjednoczonych 
A. P, na dokładne studia terenow e w celu ustalenia głębokości dostatecznie 
wytrzymałego gruntu pod w arstw ą błota, W tym celu stosowany jest maszt 
w postaci rury, wbijanej jednocylindrowym motorem benzynowym, by ustalić 
głębokość błota i jednocześnie umożliwić wyjęcie próbok gruntu w stanie 
niewzruszonym.

Przy budow ie dróg na terenach błotnistych w Ameryce zdejmują górną 
w arstwę traw y i korzeni roślinnych bądź na całej szerokości nasypu budo­
wanej drogi, bądź też poprzestają na zerw aniu traw y na pasie podłużnym
o pewnej szerokości, Następnie są zakładane ładunki, powodujące wybuchy, 
na osi nasypu, by wzdłuż osi dróg doprow adzić nasyp do wytrzymałego 
gruntu, Po tych w ybuchach stosowane są dalsze wybuchy ładunków, umiesz­
czanych poza obrębem skarp nasypu, by zapew nić dostateczną stateczność 
skarp bocznych nasypu, Stosowano rów nież w Ameryce i jednocześnie wy­
buchy w 3-ch miejscach (na osi nasypu i z obu boków wykończonego na­
sypu), by w ten sposób odrazu spowodować osiadanie nasypu do wytrzyma- 
łego gruntu, jednak ta m etoda niezawsze daw ała pożądane wyniki,

T rzecia m etoda polegała na w ykonywaniu częściowo nasypu w środku 
drogi z zastosowaniem min wybuchowych od czoła wykonywanego nasypu,
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Stosowano w tych w ypadkach w przybliżeniu  0,20 do 0,30 kilogram a ma­
teriałów  wybuchowych na 1 m etr kw adratow y podlegającego wytłoczeniu 
gruntu błotnistego. Ładunki umieszczono w rurach o średnicach 5 cm,

VII. Ruch na drogach, sygnalizacja drogowa, oświetlen ie  dróg 
i zadrzewienie.

1. Die S trasse Nr. 15. 1-szy zeszyt za sierpień 1936 r, W  spra­
wie m otoryzacji i ruchu drogowego w Polsce. (3 '/4 str. A rtykuł p, C u r t 
K r o l l a ) ,

Zagadnienie motoryzacji interesuje w Polsce intensyw nie zarówno sfe­
ry rządowe, jak i fachowców oraz wogóle opinię publiczną,

Czynnikami, wpływającym i na to zainteresow anie są przede wszystkim 
postęp motoryzacji w krajach sąsiednich, a specjalnie w Niemczech oraz dą­
żenie do znalezienia właściwego rozw iązania kw estii motoryzacji w Polsce, 
która jednak w przeciągu ostatnich dziesięciu lat nie poczyniła postępów.

Statystyka ilości pojazdów motorowych w Polsce za okres od 1926 do
1926 r, najlepiej charakteryzuje stan obecny postępów motoryzacji w Polsce,

samocho­ samocho­ pojazdów mo­
dów oso­ dów cię­ moto­ torowych in­
bowych żarowych cykli nych typów

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

A rtykuł omawia chronologicznie próby zorganizowania w Polsce k ra­
jowych w ytw órni samochodów i zaznacza, że umowy z samochodowymi fir­
mami włoskimi, szwajcarskimi, angielskimi i amerykańskimi — jak dotąd nie 
stworzyły krajowego przem ysłu samochodowego; zaznaczono w artykule rów ­
nież, że krajowa produkcja ropy naftowej mogłaby wystarczyć na 60.000 sa­
mochodów, podczas gdy produkcja benzolu i spirytusu mogłaby zapewnić 
m ateriały pędne dla dalszych 40.000 samochodów, U jaw niają się tendencje 
do w prow adzenia gazu drzewnego, jako m ateriału pędnego, co mogłoby ob­
niżyć o 2/s koszta paliw a dla samochodów.

W zakończeniu artykułu  autor zaznacza, że w ostatnich czasach firma 
„Lilpop, Rau i Lowenstein" zaw arły z firmą „G eneral Motors" układ, na mo­
cy którego mają być montowane w Polsce samochody m arki „Chevrolet" 
i „Buick".

Zauważyć się daje również tendencja do stw orzenia produkcji krajo­
wej samochodów ciężarowych przy w spółdziałaniu ciężkiego przemysłu na 
Śląsku.
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2. V erkehrstechnische W oclie Nr 33. 12 sierpnia 1936 r. U żyw ane  
samochody na rynku pojazdów motorowych w Niemczech.

W ażną rolę w postępach motoryzacji w Niemczech odgrywają używa­
ne samochody,

Zdarza się bardzo często, że osoba, która dopiero co otrzym ała po 
raz pierw szy upow ażnienie do praw a jazdy samochodem, kupuje taki uży­
w any samochód,

W obec coraz większego wzrostu wydawanych św iadectw  na praw o jaz­
dy i kierow ania samochodem, zauważyć się daje coraz w iększy popyt na 
używane samochody,

Na zasadzie danych oficjalnych, które ogłosiły P ru sy , podajemy niżej 
dane o intensywności tranzakcyj kupna używanych i nowych samochodów
w latach 1932, 1933, 1934 i 

Sam ochody osobowe:
1935.

1932 r, 1933 r, 1934 r. 1935 r.
Kupno używanych samo­

chodów ........................... 128,000 124.000 134.000 169,000
Kupno nowych samocho­

dów ................................ 41,000 82,000 131.000 170.000
Sam ochody ciężarowe:

(bez motocykli o 3 kołach)
Kupno używanych samo­

chodów . , , , , ,  31,000 28.000 31,000 36.000
Kupno nowych samocho­

dów ................................ 7.000 12.000 24,000 34.000
Zauważyć należy, że w roku 1935 ilości nabytych samochodów no 

wych i używanych są praw ie jednakowe.

3. Revue Cśnćrale des Routes Nr 129 — W rzesień 1936, W ypadki 
śm iertelne na drogach kołow ych we Francji.

M inister Spraw  W ew nętrznych ogłosił dane statystyczne, zebrane przez 
Zarząd Centralny Policji „La Direcrion de la Surete G enerale" o ilości wy­
padków śm iertelnych na drogach kołowych we Francji w ciągu 1925 r. 

W ypadki z winy kierowców 2425
W ypadki z w iny przechodniów  pieszych 1161
W ypadki z w iny defektów motorów 119
W ypadki spowodowane złym stanem dróg 

lub w arunkam i meteorologicznymi 421
W ypadki z powodów bliżej nieustalonych 289

Razem 4415
W roku 1934 zanotowano 4.737 czyli, że w roku 1935 lista wypadków 

śm iertelnych zmniejszyła się o 322,
Jeżeli porównać procent w ypadków śm iertelnych w odniesieniu do ilo­

ści pojazdów na drogach (samochody osobowe, samochody ciężarowe i moto­
cykle), to można ustalić, że w przeciągu ostatnich dziesięciu lat procent ten 
stale się zmniejsza.
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Podajemy niżej ilość w ypadków śm iertelnych w okresie 1925 — 1935 
w odniesieniu do 100.000 pojazdów mechanicznych:

1925 — 240 w ypadków 1931 — 188 wypadków
1926 — 222 „ 1932 — 190
1927 — 197 „ 1933 — 186
1928 — 207 „ 1934 — 184
1929 — 218 „ 1935 — 164
1930 — 204
W ypada więc, że bezpieczeństw o ruchu stale w zrasta na drogach we 

Francji i kierowcy coraz bardziej stosują się do wymagań Kodeksu Drogowego,

4. Revue Gćnśrale des Routes Nr 130. Październik 1936, P rzym us  
zam ykania  przejazdów  drogowych w jednym  poziomie z torami kolejow ym i.

M inister Robót Publicznych we Francji w ydał okólnik do Zarządu 
Kontroli eksploatacji technicznej, by zbadano w arunki, w jakich są zamykane 
i otw ierane szlabany (bariery) na różnych liniach kolejowych w miejscach 
skrzyżowania dróg kołowych z toram i kolejowymi,

W wyniku tej ankiety wydano obecnie zarządzenie do komitetu wszyst­
kich linij kolejowych we Francji, by, na wzór przepisów , obowiązujących na 
linii P. L. M. (Paris  — Lyon  — M editerranee), bezw zględnie zamykano ba­
rjery (szlabany) za każdym razem, gdy będzie zgłoszony sygnał zbliżania się 
jakiegokolw iek pociągu do przejazdu.

5. Bitumen Nr 8, Październik 1936, 
w Niem czech na 1 lipca 1936 r.

Ilość pojazdów motorowych

Na 1 lipca 1936 r, zarejestrowano w obrębie Rzeszy 
2.474,591 pojazdów mechanicznych. Z tej liczby przypadało na:

Niemieckiej

1) Motocykle 1,184.081 = 47,8$
2) Samochody osobowe 945.085 = 38,2%
3) Samochody ciężarowe i cysterny 270.992 = 11,0?
4) Traktory 47.428 - 1,9*
5) Autobusy 15,567 = 0,6%
6) Pojazdy innych kategoryj 11.438 = 0,5%.

IX. Jezdnie z kamieni naturalnych
1. Revue Gśnćrale des Routes Nr 130. Październ ik  1936 r. Ce­

ny kostki kam iennej dla bruków  — dostarczanej dla Zarządu M iejskiego  
w P aryżu.

W chwili obecnej ceny granitowej kostki dla bruków  w Paryżu są 
następujące:

Stacja wysyłkowa: Na składzie:
1 tysiąc kostek — 2300 fr. 3,050 fr,
1 tona — 202 fr. 262 fr,
Kostka z granitu dla bruku mozaikowego:
1 tysiąc kostek — 289 fr, 399 fr.
1 tona — 170 fr, 235 fr,
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W umowach, zaw ieranych z dostawcami, przew idziano, że Zarząd Miej­
ski ma praw o obniżyć tę cenę w granicach do 20%, o ile dostarczana kostka 
nie będzie ściśle odpow iadała w arunkom technicznym i wymiarom, przew i­
dzianym w ofertach,

X. Jezdnie betonowe, klinkierowe i z kamieni sztucznych
1. Die B etonstrasse Nr 10. Październik 1936 r. Ubijanie betono­

w ych naw ierzchni drogowych w Holandii,
Przy budow ie dróg południowej H olandii stosowano przy wykonaniu 

naw ierzchni betonowych ubijanie betonu, posługując się pneum atycznym i rę ­
cznymi ubijaczkami, Przy betonow aniu dolnego podłoża tej drogi używano 
maszynę z szeregiem młotków, spadających na pow ierzchnię betonu. Jak  
w ykazały sześciany próbne po 28 dniach wytrzym ałość na zgniecenie dolne­
go betonowego podłoża, wykonanego w podany wyżej sposób, wynosiła 
800 — 1000 kgr/cm 2 podczas gdy beton w górnej części naw ierzchni beto­
nowej w ykazyw ał wytrzym ałość na zgniecenie, nie przekraczającą 800 kgr/ 
cm*; beton w dolnym podłożu był o składzie 325 — 350 kgr/m3, podczas gdy 
beton w górnej części naw ierzchni m iał skład 400 — 430 kgr/m3,

Stosunek cementowo-wodny w obu w ypadkach wyniósł 0,35 — 0,40. 
Próbki z dolnej w arstw y były sześcianami o kraw ędzi 12 cm, a kraw ędzie 
sześćciennych próbek górnej w arstwy miały po 6 cm.

By uniknąć niejednakow ej wytrzym ałości betonu górnej i dolnej w ar­
stwy zaczęto stosować następnie maszyny specjalnego typu, w  których po łą­
czono działanie ubijanek w postaci młotków z ubijaczkam i w postaci opada­
jącej periodycznie belki. Jednak  i w tym w ypadku trudno było ustalić w ła­
ściwy stosunek wodo-cementowy, gdyż w górnej w arstw ie beton w ypadał 
stosunkowo bardzo suchy.

Zaczęto stosować następnie do ubijania betonu, p rzy  wykonywaniu na 
w ierzchni betonowych, maszyny typu t. zw, Dinglera, w którym belka ubi­
jająca beton nie opada pod wpływem własnego ciężaru, lecz przez działanie 
mechanizmu z mimośrodem była gwałtownie przyciskana do pow ierzchni be­
tonu. W tym w ypadku udało się, przy zgniataniu próbnych sześcianów z k ra­
wędziam i po 6 cm, uzyskać wytrzymałość na zgniecenie 800 — 1000 kgr/cm'-'.

Stosowano w jednym wypadku rów nież jeszcze i następującą metodę 
ubijania betonu. Beton ubijano młotkami pneumatycznymi i następnie prze­
ciągano wzdłuż pow ierzchni betonu ciężką belkę; w tym w ypadku dolne po­
dłoże wykonano w postaci dwóch warstw, tak  że całość naw ierzchni beto­
nowej składała się z trzech w arstw  betonu; dwóch dolnych i jednej górnej. 
Próbne sześciany, o kraw ędzi 9,5 cm, z dolnej w arstw y w ykazały w ytrzym a­
łość na zgniecenie 688 kgr/cm*, 766 kgr/cm2 i 689 kgr/cm 2; próbki sześcien­
ne, o kraw ędzi 6 cm z górnej w arstw y dały w yniki 625 kgr cm2, 681 kgr/ 
cm2 i 940 kgr/cm2.

XIII. Mosty i przepusty drogowe.
1. Revue Gśnćrale des Routes Nr 127 — lipiec 1936 r, M ost w iszący  

na w yspie „L’ile D 'O rleans" pod miastem  Qvebec w K anadzie.
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W yspa „L’ile d’O rleans" — 25 kilometrów długa i 8 kilom etrów  sze­
roka—znajduje się na rzece Ś. W awrzyńca; krańcowy jej cypel znajduje się 
w odległości 10 kilom etrów  od m iasta Qvebec. W yspa ta liczy 4.000 m iesz­
kańców, By ułatw ić komunikację tej wyspy z brzegiem rzeki, gdyż do chw ili 
obecnej posługiwano się w lecie promem, a w zimie sanną po lodzie, zbu­
dowano most w iszący pomiędzy wyspą a praw ym  brzegiem rzeki; całkow ita 
długość tego mostu wynosi około 4420 metrów.

Most ten składa się: 1) z przęseł bezpośrednio nad korytem rzeki 
i stanowiących most wiszący, o środkowym przęśle 322,75 m w św ietle 
i o długości 722 m etry pomiędzy skrajnymi zakotw ieniam i kabli; 2) z dwóch 
seryj przęseł z dźw igaram i o kracie trójkątnej systemu W arrena  i o rozpię­
tości każdego z tych przęseł po 45 metrów — przy ogólnej długości tej serji 
przęseł 400 metrów od strony wyspy i 275 metrów od strony brzegu rzeki;
3) z 2 w iaduktów  żelazo-betonowych, w postaci przęseł o rozpiętości po 18 
metrów i przy długości każdego z tych 2 w iaduktów po 1800 metrów i w resz­
cie 4) z nasypów o długości w przybliżeniu po 800 metrów, z każdej strony 
mostu — od wyspy i od brzegu,

Jezdnia mostu w obrębie przęseł systemu wiszącego ma szerokość
6 metrów z 2 chodnikam i z boku po 1,50 metra, Szkielet jezdni stanowią 
profile stalowe teowe (T) spaw ane ze sobą; próżnie pom iędzy żebram i spa­
wanych teowników w ypełnia beton. K able , przęsła wiszącego mają średnicę 
po 0.24 metra, Szczegółowy opis tego mostu podaje w marcu 1935 r. tech­
niczne czasopismo londyńskie, w ydawane przez Stow arzyszenie „Institution  
o f C wil E ngineers” — London.

2. Engineering N ew s Record Nr 2 — 9 lipca 1936 r, M odernizacja  
naw ierzchni jezd n i m ostu zwodzonego w Bridge-Port w Stanach Zjednoczo­
nych A . P. ( l3U str. 2 fot, 3 rys,).

W mieście B ridgeport (w Stanie Connecticut) wybudowano w r, 1919 
na szlaku drogi „Boston Post R oad"  na rzece „Poquonock R w er"  drogowy 
most zwodzony, dw uskrzydłowy, o rozpiętości 140' =  42,7 m i szerokości 
56'=i/> 17,08 m.

P ierw otnie każde ze skrzydeł tego mostu było na całą szerokość mostu 
jednolitą konstrukcją stalową, jednak w r. 1930, wobec znacznej szerokości 
mostu i trudności w odpowiednim stężeniu dźwigarów mostu, które ulegały 
podczas podnoszenia mostu skręcaniu, podzielono każde ze skrzydeł na dwie 
połowy,

Pomimo to jednak drew niana jezdnia pokryta płytam i asfaltowymi,
o grubości l '/s "  =  'XJ3,7 cm stale ulegała uszkodzeniom i odkształceniom pod­
czas otw ierania i zam ykania zwodzonego przęsła mostu, Zdecydowano się 
wobec tego, zostawiając bez zmiany dawne kratow ane belk i poprzeczne, 
zmienić belk i podłużne na dużo lżejsze ze stali krzemowej i z ułożeniem na 
szkielecie z tych belek  podłużnych specjalnego pomostu z alum inium w po­
staci połączonych ze sobą zapomocą koryt aluminiowych, na których ułożono 
płyty asfaltowe o grubości 1 '/4”= ^  3,1 cm, Dzięki takiej rekonstrukcji uzy­
skano le k k i pomost, który nie podlega odkształcaniu podczas o tw ierania zwo­



— 790 —

dzonego przęsła i który pozw olił na pow iększenie obciążenia użytkowego 
tego mostu,

W aga zmodernizowanego pomostu wynosi: 46,2 funty ang,/kw. stopę 
ang., z czego 30 funtów ang,/kw, stopę przypada na płyty z aluminium
i z asfaltu, a reszta 16 f, ang,/kw, st, na wagę belek podłużnych ze stali 
krzemowej,

3. Engineering N ew s Record Nr 2 — 9 Iipca 1936 r. Stalow y w iadukt 
lukow y w Cleueland, p rzy  budowie którego decydow ały w zględy estetyczne. 
(art, inż, J , R, B u r k e y  — 43/< str. -f- 9 fot, 8 rysunków),

W grudniu 1935 r. ukończono w Cleueland, w Stanie Ohio, budowę 
stalowego w iaduktu łukowego, któremu przyznał nagrodę estetyczną za rok
1935 Instytut „ The Am erican Institu te o f S tee l Construction".

W iadukt ten przecina rzekę „Rocky R iver"  oraz część miejskiego parku 
m iasta Cleueland. W iadukt ten składa się z czterech stalowych łuków dwu- 
przegubowych, z jazdą górą, oraz z obustronnych dojazdów w postaci przęseł 
z dźwigaram i belkow em i w postaci blachow nic.

Dwa środkowe przęsła są symetryczne i mają rozpiętość po 256' =  tn 
78,1 m pomiędzy osiami filarów. Boczne luki, w dostosowaniu do miejsco­
wych warunków topograficznych, są nie symetryczne i mają rozpiętość po 
236,7 '=72,2 m.

Od strony wschodniej dojazd składa się z jednego przęsła z dźwigarami 
belkowemi w postaci blachownic, o rozpiętości 57,8' =17,6 m, a od strony 
zachodniej z czterech przęseł belkowych tegoż typu, lecz o rozpiętości po 
38,6’=11,7, Całkow ita długość w iaduktu wynosi 1206,9 stóp ang ,=368 ,l m 
prży szerokości jezdni drogowej 40' =  12,2 m, obok której mamy z każdej 
strony chodniki po 5 '= ^  1,52 m szerokie.

W zniesienie jezdni, ponad dnem rzeki, wynosi we wschodnim przęśle 
łukowym 1 3 1 '= ~ 4 0  m, strzałka łuku wynosi 97’=29,6  m,

Podstawy filarów, przyczółki, płyta jezdni drogowej, oraz płyty cho­
dników, wykonano z żelazo-betonu, N awierzchnię jezdni drogowej wykonano 
z klinkieru o wysokości 3”— 'S’T,5 cm, Fundam enty filarów wykonano prze­
ciętnie na głębokości około 20 stóp =  i/>6,10 m poniżej pow ierzchni gruntu.

Na podstawach filarów, na których opierają się łuki w iaduktu, usta­
wiono bardzo estetyczne słupy ze stali, o przekroju skrzynkowym, zmniej­
szającym się stopniowo ku górze. Zwrócono rów nież specjalną uwagę na 
projekt balustrady, ze stali spawanej, która robi w rażenie bardzo estetyczne, 
wobec umiejętnego połączenia motywów balustrady z formami architekto- 
nicznem i pilonów, podtrzymujących latarnie nad filaram i, oraz parapetów  na 
każdym z końców wiaduktu. Całkowity koszt budowy tego wiaduktu, roz­
poczętego w listopadzie 1934 r. i ukończozego w grudniu 1935 r,, wyniósł 
535.472 dolarów  =  ^  2.800.000 złotych,

4. Engineering N ew s Record Nr 2 — 9 lipca 1936 r, Ukończono 
montaż bezprzegubowego luku stalowego o rekordowej rozpiętości w New- 
Yorku ('U str, -)- 1 fotografia).

8 lipca 1936 r. ukończono montaż głównego przęsła mostu „Henry 
Hudson Bridge” na rzece Harlem River w New-Yorku. Przęsło to o rozpię­
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tości 800 '=  24,4 m jest największym na świecie przęsłem  łukowem bez prze­
gubów. Montaż prow adzono z dwóch stron i ostatni elem ent o długości 
2 '/i '—0 J6  m w zworniku łuku założono, posługując się poziomymi prasam i 
hydraulicznym i, przymocowanymi do wsporników, połączonych z dźwigarami. 
Podczas montażu każda z dwóch pzęści łuków opierała się na przyczółkach
i na specjalnej czasowej podporze z profili stalowych. Podpory te były usta­
wione odpowiednio w odległości 100'=30,5 m, 190'=57,9 m od przyczółków. 
Oba łuki wykonano ze stali krzemowej; mają one przekrój skrzynkowy o w y­
miarach 121/2,X 3 1/i ,==3 ,8 X l|l  m i rozstaw dźwigarów 50'=15,25. S trzałka 
łuków wynosi 120'=  36,6 m i w śroku przęsła mamy wolne światło dla że­
glugi, wynoszącą 140'=42,7 m, Z obu stron głównego przęsła mamy stalowe 
w iadukty dojazdowe po 300' =  «/• 91,5 m. długości. Koszt tego mostu wynosi
83.000.000 dolarów.

Amortyzacja kosztu tego mostu będzie uskuteczniona przez w prow a­
dzenie opłat za przejazd (będzie więc to most typu „toll-bridge". t. j, most 

dochodowy),

5. Engineering N ew s Record Nr 6 — 6 sierpnia 1936 r. N ajd łuższy  
most w Europie na ukończeniu  (z 1 fotografią).

Nowy most kolejowo-drogowy nad cieśniną S torstrómmen, pomiędzy 
duńskimi wyspami: Zealand  (na której znajduje się Kopenhaga) i Falster, 
jest w chw ili obecnej na ukońceniu według programu, który przew idyw ał 
trzy lata na budowę, Długość tego mostu przekracza dw ie mile angielskie 
(^3 ,200  m) i wobec tego będzie to najdłuższy most w Europie).

Most ten będzie posiadał jezdnię drogową 18‘/2 stóp angielskich 
( =  cn 5,64 m) szeroką, jednotorowy chodnik dla pieszych — o szerokości 
8' =  oo 2,44 m, oraz jeden tor normalnotorowej linii kolejowej, Dwustronny 
spadek, licząc od środka mostu, wznosi 7%; pod dźwigaram i w środku mostu 
przew idziano światło około 83 '=co25,9 m dla żeglugi. J a k  wskazuje dołą­
czona do artykułu fotografia, trzy środkowe przęsła mają odpowiednio na­
stępujące rozpiętości: 340', 450'-f 340'; posiadają one dźwigary w postaci łuków 
ze ściągiem i z jazdą dołem,

Na dojazdach do środkowych 3 przęseł mamy 47 przęseł z dźwigaram i 
wspornikowem i i z jazdą górą. Przęsła dojazdowe mają kolejno rozpiętości 
po 190' i 204' (57.95 m i 62,2 m) i ustawiono w nich dw a dźw igary — bla- 
chownice, o wysokości 12 '=3,66 m i o rozstawie 24 '=7,32 m.

Łuki górne trzech środkowych przęseł mostu, przeznaczonych dla że­
glugi. są to hlachownice łukow e o wysokości 3'=<^0,91 m. Usztywniające 
dźwigary blachow nice dolne—w tych trzech przęsłach mostu są 12 '=on3,66m  
wysokie i ustawiono je w odległości 4 0 '=  12,2 m oś od osi. Belki poprzeczne 
mają wysokości 4 '= 1 ,22  m, W iększa część z 30.000 ton stali dla tego mostu 
w postaci wysokowartościowej stali, t, zw. „Chromador S tee l"  została wyko­
nana, dostarczona i zmontowana przez firmę „Dorman Long and Co" z Mid- 
desbrough w Anglii. Koszt całkow ity tego mostu wyniesie 6.000.000 doI.=co
32.000.000 złotych; finansuje budowę tego mostu rząd duński.
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6. Die Bautechnik—Der Stahlbau Nr 16 — 14 sierpnia 1936 r. K a ta ­
strofalne zawalenie się m ostu kolejowo-drogowego nad M asned Sund pod K o­
penhagą w Danii ('/, str, 1 fotografia),

Na szlaku linii kolejowej z Kopenhagi na południe wybudowano z górą 
50 lat temu żelazny most, który był przeznaczony zarówno dla ruchu kolejo­
wego, jak i dla ruchu kołowego, Składał się on z dwóch stałych przęseł 
kratowych z dźwigaram i o rozpiętości po 65,8 (z jazdą dołem) i ze środko­
wego przęsła obrotowego (2X23 m), Zamierzano go w najbliższym  czasie 
przebudować, jednak 12 grudnia 1935 r. południowe przęsło stałe zostało 
przez zderzenie ze statkiem  uszkodzone w odległości 7 m od swego łożyska 
stałego (obok przęsła obrotowego), U derzenie było tak silne, że przęsło
0 w adze 170 ton zostało zesunięte w zatokę, podczas gdy przeciw legły koniec 
uszkodzonego przęsła pozostał na łożysku ruchomem, W miejscu zderzenia 
ze statkiem  części pasa dolnego oraz ram y oporowej zostały uszkodzone
1 częściowo naw et całkow icie przecięte (pas dolny). Wobec zamierzonego 
w najblższej przyszłości przerzucenia ruchu z mostu tego na most objazdowy 
zaniechano napraw y uszkodzonego przęsła, Zdecydowano jedynie usunąć z za­
toki zatopione przęsło, stanowiące przeszkodę dla żeglugi,

W okresie od 18—21 stycznia 1936 r, obcięto koniec zatopionego 
przęsła, który zagłębił się w dnie zatoki, zapomocą cięcia autogenem; co wy­
konano, posługując się pracą nurków; podniesiono kranem  pływającym,
o nośności 25 t, część obciętą przęsła, która się zagłębiła w dnie zatoki,

Następnie podniesiono kranem  pływającym odpowiedniej nośności po­
zostałą część przęsła i umieszczono koniec przęsła nad filarem  na wałkach. 
Część przęsła, stanowiącą 17/20 całkowitej rozpiętości 65,8 m uszkodzonego 
przęsła, przesunięto w kierunku osi mostu na brzeg, posługując się prasam i 
hydraulicznem i i szeregiem lin stalowych. Gdy środek ciężkości przesuwanej 
części przęsła w ypadł nad przyczółkiem  umieszczono koniec przęsła od strony 
brzegu na w ałkach i przesunięto przęsło dalej na nasyp, posługując się ru­
chomym kranem,

28 stycznia 1937 r. usunięto całkow icie uszkodzone przęsło z zatoki 
na nasyp,

7. Die Bautechnik Nr 36 — 18 sierpnia 1936 r, Most „Sulzbachtal- 
bruecke" obok m iejscowości D enkendorf na szlaku autostrady „Stuttgart — 
U lm ” art, d r inż, K, S c h a e c h t e r l e  z B erlina (16 stron -f- 28 rys. -f- 35 
fotografii),

W styczniu 1936 roku ukończono budowę jednego z najpiękniejszych 
mostów stalowych na szlaku autostrady Stuttgart—Ulm w Niemczech,

Most ten t, zw, „Sulzbachtalbruecke", przecina głęboką dolinę rzeki 
Sulzbach na wysokości 42 m nad jej najniższym w tym miescu punkcie w ia­
duktem stalowym o długości 370 metrów. W iadukt ten posiada 7 przęseł
o rozpiętościach:

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

Zastosowano w tym w iadukcie przęsła z ciągłemi belkam i w ieloprzę- 
słowemi (blachownicami z jazdą górą), opartym i na w ahadłow ych ram ow ni-
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cach stalowych. W ysokości stalowych ram ownic wynoszą odpowiednio: 
10,18 m; 22,68 m; 31,91 m; 31,91 m; 23,8 m i 12,19 m.

Skrajne końce dźwigarów opierają się na żelbetowych przyczółkach
0 przekroju skrzynkowym. Szerokość jezdni mostu, liczona pom iędzy porę­
czami balustrad zewnętrznych, wynosi 19,60 m; z tej szerokości przeznaczono 
2X7,50 m na dw ie jednokierunkow e jezdnie i 1,50 m w środku na pas roz­
dzielczy.

W przekroju poprzecznym zastosowano dw a dźwigary, o rozstaw ie
13,0 metrów; takiż rozstaw posiadają i nogi (slupy) ram ownic. O dstęp po­
m iędzy belkam i poprzecznem i wynosi 5,8 m, Fundam enty pod słupy ram o­
wnic wykonano w postaci żelbetowych filarów  o kształcie cylindrycznym 
z podstawą w postaci koła o średnicy 10,0 m. Fundam enty wykonano w w y­
kopach pod osłoną ścian cylindrycznych ze szpuntpali stalowych; wykopy dla 
fundamentów wykonano zapomocą bagrowania, posługując się ekskaw atoram i.

W iadukt ten obliczono na obciążenia dla mostów I klasy (według nie­
m ieckich norm D IN — 1072), a więc na 24-tonowy w alec parow y, 12-tonowy 
samochód ciężarowy i na obciążenie tłumem ludzi 0,5 t/m 2, z zastosowaniem 
współczynników dynamicznych (według D IN —1073) od 1,25 do 1,30.

Ciężar pomostu jezdnego z cylindrycznem i nieckam i o grubości 8 mm, 
przyspawanem i do belek podłużnych w postaci dw uteowników N 45, o rozpięto­
ści 2,37 m, usztywnionemi specjalnem i przyspawanem i płaskow nikam i o p rze­
kroju 140X^0 mm i z dospaw anem i do nich podłużnem i płaskow nikam i 80X  
10 mm, wynosi z betonem  i w arstw ą wyrównawczą zaledw ie 470 kgr/m 2. 
Całkowity ciężar ustroju niosącego wynosi 17,8 t/m, co daje 8,9 t m na każdy 
z głównych dźwigarów w postaci blachownie, o zmiennej wysokości, w aha­
jącej się w granicach od 2,77 m do 3,70 m w środku rozpiętości, co dla naj­
w iększej rozpiętości przęsła daje stosunek h/f— 1/17,2.

Dźwigary główne wykonano ze stali ST 52, pozostałe zaś części kon­
strukcyjne, jak pomost i ram ownice ze stali ST 37. Największe ugięcie 33 
metry wysokich ram ownic wahadłow ych przy w ietrze 250 kgr/m2 w ypadło 
z obliczenia 7,7 cm,

Konstrukcja stalow a w ykonana została jako nitowana, chociaż w ramo- 
w nicach w ahadłowych i w nieckach pomostu zastosowano i spaw anie. Ugięcie 
dźwigarów od ciężaru własnego wynosiło 30, 32, 36 i 53 mm i wobec tego 
dźwigarom tym nadano odpow iednią strzałkę konstrukcyjną. W przyczółkach
1 filarach wykonano 5,800 m 3 betonu i zastosowano około 100 ton uzbrojenia, 
z prętów  okrągłych. F ilary  i przyczółki w ykonywała firma „Ph. H olzm ann” 
z Frankfurtu nad M enem.

Konstrukcję stalową wykonywało siedem firm, montaż oddano do wy­
konania 2 firmom.

Ogółem w stalowej konstrukcji w iaduktu zastosowano 3965 ton stali, 
z czego 1,000 ton stali ST 52 dla głównych dźwigarów, 700 ton stali ST 37 
dla ramownic wahadłowych, 600 ton ze stali ST 37 dla niecek i 230 ton 
odlewów stalowych ze stali STG 52'81; reszta w ypada na belk i poprzeczne
i podłużne oraz tężniki.

Całkowity koszt tego' mostu wyniósł 2,500.000 Rm,
C iężar konstrukcji stalowej bez niecek cylindrycznych w ypada 340
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kgr/m2 użytkowej pow ierzchni jezdni (całkowita długość mostu X  odległość 
w św ietle pomiędzy poręczam i balustrady).

Ciężar konstrukcji stalowej, z uw zględnieniem  niecek, wynosi 420 kgr/m2 
użytkowej pow ierzchni jezdni, obliczonej jak wyżej,

Koszt 1 m2 rzutu poziomego mostu 350 Rm.
Koszt jednostkowy na 1 m 3 obudowanej objętości 12,4 Rm.
M ontaż konstrukcji stalowej trw ał 9 miesięcy,
Autorem projektu był dr inż. K, Schaechterle.

8. Die S trasse  Nr 15. 1-szy zeszyt z sierpnia 1936 r. M osty na nie­
m ieckiej drodze alpejskiej (Art. H u g o  O l s e n a ) ,  (43/i str, -)- 5 rys. 6 
fotograf,),

Przy budowie niem ieckiej drogi alpejskiej na odcinku Inzell-Jetten- 
berg obok miejscowości B ad Reichenhall wykonano w ostatnich latach cały 
szereg pięknych mostów, które pod względem technicznym zasługują na spe­
cjalne zaznaczenie,

Pierwszym z tych mostów jest most: Pfannlochbruecke obok miejsco­
wości M authdusl; most ten składa się z trzech żelbetowych sklepień, Roz­
piętość w św ietle tych sklepień wynosi po 17 m, i opierają się one na dwóch 
stosunkowo cienkich filarach o wysokości 24 metrów, F ilary  i przyczółki te­
go mostu posiadają fundamenty, oparte na skale,

Jezdn ia  tego mostu ma szerokości 9 m; z obu stron jezdni mamy cho­
dniki odpowiednio po 0,25 m i 0,80 m szerokie. Jezdn ia posiada naw ierz­
chnię z szabru z pow ierzchnią odpowiednio osmołowaną. Przestrzeń pom ię­
dzy pachw inam i sklepień wypełniono chudym betonem. Strzałki sklepień
0 rozpiętości 17,8 m wynoszą po 6,69 m; szerokość sklepienia wynosi 9,9 m. 
Grubość sklepienia w zworniku 0,40 m, w obsadach 0,95 m, Sklepienia wy­
konano, jako łuki zamocowane w przyczółkach i w filarach. Największe na­
prężenie w zw orniku (od ciężaru własnego, obciążenia ruchomego, tem pera­
tury i skurczu) wynoszą -)- 29,9 kgr/cm2 i — 14,1 kgr/cm2, w obsadach -f- 
-)- 32,3 kgr/cm 1 i — 14,7 kgr/cm2. Dzięki sprężystym odkształceniom wyso­
kich filarów, przy jednostronnym obciążeniu ruchomym, najw iększe napręże­
nia w zworniku dochodzą do -f- 34,8 kgr/cm2 i — 19,7 kgr/cm2.

Jako  uzbrojenie zastosowano na 1 m sklepienia dwustronne uzbrojenie 
w postaci 3 prętów  o średnicy 18 mm w zworniku i 3 pręty o średnicy 
20 mm. Największe naprężenia w murze filarów wyniosły -j- 23,5 kgr'cm 2
1 — 3,9 kgr/cm2, wobec czego w filarach nie zastosowano uzbrojenia.

Największe ciśnienie na grunt w ypadło 7,9 kgr/cm 5 w filarach i 8,7 
kgr/cm2 w przyczółkach.

Kostkowa wytrzym ałość czasowa betonu dla filarów i przyczółków po 
28 dniach, przy składzie betonu 250 i 300 kgr/cm 3 i przy zastosowaniu zwy­
kłego portland-cem entu wynosiła 297 i 516 kgr/cm2. Beton, zastosowany dla 
sklepień, w ykazał po 7 dniach wytrzym ałość kostkową 333 kgr/cm 2,

Przy betonowaniu filarów  stosowano szalow ania ślizgowe i posługiwa­
no się pneumatycznymi ubijakami,

Szalow anie sklepień wykonano jako łuki trójprzegubowe,
Po upływ ie 3 tygodni rozszalowano środkowe sklepienie i dopiero na­



— 795 —

stępnie dw a boczne, Ściany pachw inow e zabetonowano po rozszalowaniu 
sklepień; w ścianach pachwinowych zastosowano uzbrojenie w celu przeję­
cia naprężeń od tem peratury i od skurczu. Zewnętrzne pow ierzchnie beto­
nu sklepień i pachw in pozostawiono w stanie surowym bez okładziny.

M ost „Hoellenbachbruecke".

Tuż obok mostu „Pfannlochbruecke" wybudowano most „Hoellenbach­
bruecke” o trzech przęsłach w postaci sklepień żelbetowych o rozpiętości 
w św ietle około 16 metrów i opierających się na dwóch filarach o wysoko­
ści 15 metrów, Trasa drogi na moście w ypada na łuku o prom ieniu 70 me­
trów, wobec czego filary mają przekroje w postaci trapezów. Szerokość jez­
dni wynosi 9 metrów, spadek poprzeczny jezdni wynosi 5%, Sklepienia po­
siadają grubość 0,40 m w zw orniku i 0,70 m w obsadach; są to łuki zamo­
cowane odpowiednio w filarach i w przyczółkach. Największe naprężenia 
w zworniku w ypadły -f- 31,9 kgr/cm 2 i — 18,8 kgr/cm2; a w obsadach -f- 
-f- 30,4 kgr/cm2 i — 14,7 kgr/cm2,

Uzbrojenie obustronne sklepień składa się z 4 prętów  o średnicy
16 mm (na 1 mb. sklepienia).

F ilary  i przyczółki oparto na skale, Największe ciśnienie na grunt 
w filarach w ypadło 7,2 kgr/cm 2, a w przyczółkach 6,1 kgr/cm2.

M ost „Samerbruecke”.

Na odnodze drogi alpejskiej w W egschleid  do Schneizelreuth  w ybudo­
wano nad strumykiem W eissbach  most t, zw, Samerbruecke. Most ten na 
spadku 1% wykonano w postaci żelbetowego przęsła belkowego o rozpiętości
16,0 metrów, gdyż ze względu na niekorzystne w arunki fundam entow ania nie 
zastosowano w tym w ypadku łuków ani sklepień. Przęsło to składa się z 2 
dźwigarów żelbetowych o wysokości 2,6 m, szerokości 0,5 m i o rozstaw ie 
5,8 m, Dźwigary główne łączy żelbetow a płyta o grubości 22 cm, i z n a ­
prężeniem  w betonie 60 kgr/cmł j uzbrojenie tej płyty składa się z prętów, 
ułożonych na krzyż o średnicy po 18 mm, Jezdnia  na tym moście ma sze­
rokość 9,0 m.

Każdy z dźwigarów głównych, o ciężarze własnym 1.1,8 t/m i o mo­
mencie gnącym w środku rozpiętości 559 t/m uzbrojono 13 prętam i o śred­
n icy 45 mm przy napięciu 1200 kgr/cm2. Największa reakcja oporowa — 
157 t. oddaje się na w ahadłow e łożysko ze stali STC 35,6 i przy napręże­
niu liniowym 8500 kgr/cm!, Łożysko stałe składa się z płyt stalowych, za­
kotwionych przy pomocy prętów  okrągłych w betonie. Zastosowano pom ię­
dzy dźw igaram i głównymi poprzeczne belki rozdzielcze o wym iarach 1,8 X  
X  0,5 m z uzbrojeniem w postaci 9 prętów  o średnicy 25 mm w środku 
przęsła i o uzbrojeniu 8 prętów  o średnicy 25 mm nad oporami. Przyczółki 
betonowe są 14 m wysokie.

Największe ciśnienie na grunt nie przekracza 3,0 kgr/cm2. Nad dźw i­
garami zastosowano żelbetow e słupy balustrady; pomiędzy tymi słupami um ie­
szczono poręcze z drzewa.
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M ost „Saalaehbriicke",

Z miejscowości Schneizlreuth  prow adzi dalej droga alpejska do Unter- 
jettenberg  i przecina ona rzeczkę Saalach  mostem o trzech dużych żelbe­
towych przęsłach, Przęsła tego mostu są to 3 umocowane w obsadach sk le­
p ienia żelbetow e o rozpiętości w św ietle 23.8 m, 24.70 m. i 28,20 m, przy 
grubości sklepień 0,60 m w zw orniku i 1,0 m, w obsadach. F ilary  i przy­
czółki tw orzą z kierunkiem  rzeki kąt 60°.

Nizkie filary mają szerokość 3.5 m i opierają się na betonowych fun­
damentach, wykonanych pod osłoną szpuntpali żelaznych, F ilary  i praw o­
brzeżny przyczółek wykonano na podłożu żwirowem, lew obrzeżny przyczółek 
na skale. M asywne ściany pachw inow e sklepień ograniczają jezdnię 9,0 m 
szeroką, Spadek jezdni w kierunku podłużnym wynosi 5%, a w poprzecz­
nym 3%, Boczne chodniki mają odpow iednią szerokość 0.25 m i 0,80 m. Ba­
lustrada kam ienna w postaci pełnego muru jest 0,60 m wysoka i 0.45 m sze­
roka, Przy obliczeniach statycznych sklepień uwzględniono w przekroju i ba­
lustradę, Największe naprężenia od ciężaru własnego, ciężaru ruchomego, 
tem peratury i skurczu wynoszą w zworniku: -f- 42.6 kgr/cm 1 i — 16 kgr/'cm3, 
a w obsadach -j- 52,6 kgr/cm2 i — 55,4 kgr/cm2. Uzbrojenie sklepień składa 
się z prętów  okrągłych o średnicy od 20 mm do 36 m.

By dostosować wygląd zew nętrzny tego mostu, o długości 120 metrów, 
do otoczenia — zastosowano dla sklepień i obu filarów  oraz przyczółków 
okładzinę z granitu, Po zabetonowaniu sklepień i ścian pachwinowych bocz­
nych wypełniono przestrzeń pomiędzy pachw inam i chudym betonem z odpo­
w iednio wykonanym odw odnieniem . Jezdnię  drogi na moście stanowi bruk 
z kostki kamiennej na podłożu ze żwiru.

XIV. Kongresy, zjazdy drogowe, w y sta w y ,  sprawozdania, 
konkursy.

1. Revue Generale des Routes et de Circulation Routiere. Nr 129— 
W rzesień 1936 r, I l-g i Kongres S tow arzyszenia  M iędzynarodowego prób m a­
terjałów  budowlanych. (Londyn — 19 — 24 kw ietnia 1937 r.),

Drugi M iędzynarodow y Kongres badania m ateriałów  odbędzie się 
w Londynie  w okresie od 19 do 24 kw ietnia 1937 r,

Kongres poprzedni (I-szy) odbył się w Z urychu  we wrześniu 1931 r.
Organizację Kongresu w 1937 r. polecono Komitetowi, składającem u 

się z angielskiej ekspozytury Związku M iędzynarodowego badania m ateriałów , 
oraz przedstaw icielom  najbardziej znanych instytucyj technicznych W ielkiej 
Brytanii.

Do chw ili obecnej zgłoszono już 150 referatów , które podzielono na 
4-ry grupy:

1) metale, 2) m ateriały, pochodzenia organicznego, 3) m ateriały pocho­
dzenia nieorganicznego, 4) zagadnienia ogólnej natury.

W szelkich informacyj w spraw ie tego kongresu udziela p. M. K . Headlam- 
M orley, sekretarz honorowy kongresu, w biurze Komitetu Brytyjskiego M ię­
dzynarodowego Związku badania materiałów , 28, Yictoria Street, London, 

,S . W. 1.
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2. Asphald und Teer Strassenbautechnik. Hr 43 — 21. X. 1936 r. 
M iędzynarodowy Kongres w  sprawach ropy naftow ej w roku 1937.

W okresie od 14 do 19 czerw ca 1937 r. odbędzie sie w Paryżu Il-gi 
Międzynarodowy Kongres w spraw ach ropy naftowej.

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

Prace Kongresu podzielono pomiędzy następujące sekcje:
1) Geologia i technika w iertnicza szybów naftowych.
2) Chemia fizykalna i rafinerje,
3) Sprzęt i instalacje, związane z wydobywaniem ropy nąftowej,
4) Technika i zastosowanie produktów  ropy naftowej.
5) Kwestje gospodarki i statystyka,
Prezesem  Komitetu, organizującego ten kongres, jest P, D yrektor 

M. Ch. Bihoreau.
Poprzedni kongres odbył się w roku 1932 w Londynie,
Obrady kongresu mają się odbywać w językach: angielskim, francu­

skim i niem ieckim,

3. Revue Generale der Routes, Nr 130 — Październik 1936 r. I l-g i  
Kongres Zw iązku M iędzynarodowego Badania Materiałów Budowlanych.

Kongres ten odbędzie się w Londynie  w okresie od 19 do 24 kw ietnia 
1937 r, i będzie następnym z kolei po pierwszym kongresie, który obrado­
wał we wrześniu 1931 r, w Zurychu. Celem tych kongresów jest zrealizo­
w anie współpracy międzynarodowej w zakresie badania m ateriałów  i ich 
prób, oraz spowodowanie wymiany poglądów, wyników prac badaw czych
i zebranych spostrzeżeń praktycznych we wszystkich kwestiach, zw iązanych 
z m ateriałam i budowlanymi, Kongres w Londynie będzie m iał doniosłość 
zarówno dla nauki, jak i dla przem ysłu tym bardziej, że już upłynął długi 
okres czasu od chw ili pierwszego kongresu.

Organizację tego kongresu polecono przeprow adzić Komitetowi W y­
konawczemu, składającem u się z Komitetu brytyjskiego, z delegacji Związku 
Międzynarodowego Badania M ateriałów , jak i z przedstaw icieli najw ażniej­
szych instytucyj technicznych, tow arzystw  naukowych oraz brytyjskich orga- 
nizacyj przemysłowych.

Tematy, które będą omawiane na kongresie, podzielono na cztery 
grupy, dotyczące:

1) metali, 2) m ateriałów  pochodzenia nieorganicznego, 3) m ateriałów  
pochodzenia organicznego i 4) kwestyj ogólnych.

Cztery te grupy będą podzielone na następujące podsekcje:

Grupa A . Metale,

1, W pływ tam peratury, a specjalnie wysokich tem peratur na m etale, 
z punktu w idzenia mechanicznego i chemicznego,

2, Postępy metalografji,
3, M etale lekkie i ich stopy,
4, Zużycie oraz łatwość obróbki metali.
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Grupa B . M ateriały pochodzenia nieorganicznego.

1, Beton i żelazo-beton.
2, Erozja i korozja kam ieni naturalnych i sztucznych,
3, Metody badania m ateriałów  ceramicznych.

Grupa C. M ateriały pochodzenia organicznego.

1, Materjały tekstylne,
2, Celuloza roślinna,
3, Konserwacja drzewa,
4, Starzenie się m ateriałów  pochodzenia organicznego.
5, Farby i lakiery.

Grupa D. Zagadnienia ogólne.

1, Stosunek w yników badań laboratoryjnych do wyników obserwacyj, 
uzyskanych z praktyki,

2, W pływ najnowszych postępów  fizyki i chemji na lepsze poznanie 
w łasności m ateriałów  budowlanych,

3. W łasności materiałów , przeznaczone na izolację term iczną i aku­
styczną budynków,

W spraw ach dotyczących tego kongresu, należy zwracać się pod na­
stępującym adresem: The H onorary Secretary o f the Congress M. K . Headlam- 
Morley at the Offices of the B ritish  Committee „ The International Associa- 
tion for Testing M aterials” — 28 — V ictoria Street — London  S, W. L,

4. Roads and S treets. Nr 9. — W rzesień 1936.

Zjazd am erykańskich budowniczych dróg, należących do Związku 
„American Road B uilder's A ssocia tion”, zapow iedział doroczny swój zjazd 
na 11 stycznia 1937 r, w m ieście N ew  Orleans, La.

Dyrektorem zarządzającym  tego Związku jest inżynier Charles M, Upham.
Jednocześnie ze zjazdem odbędzie się i w ystaw a drogowa.
K omitet organizujący ten zjazd nie dąży do tego, by odbył się na tej 

w ystaw ie pokaz maszyn do budowy dróg, lecz będą przew idziane stoiska 
d la  fabrykantów  sprzętu do budowy dróg i dla wytwórców materiałów , będą 
mogły być wystaw iane w tych stoiskach modele oraz literatura  techniczna, 
dotycząca maszyn do budowy dróg i m ateriałów , niezbędnych przy wykony­
w aniu robót drogowych,

Pułkow nik W illard T. Chevalier, przew odniczący A. R. B, A. (A m eri­
can Road B uilders Association)  omówił szczegółowo z dyrektoram i i w ła­
ścicielam i w ytwórni maszyn i m ateriałów  drogowych najbardziej aktualne 
zagadnienia drogowe i ustalił, że będą omawiane na tym zjeździe następu­
ją c e  kwestje: adm inistracja drogowa, finansow anie robót drogowych, opraco­
wywanie projektów z zakresu budowy dróg i mostów, wykonanie robót oraz 
konserwaćja dróg, Będzie rów nież w łączona do programu obrad i kwestja 
bezpieczeństw a na drogach kołowych,

W najbliższych trzech latach od 1936— 1939 mają być wykonywane 
roboty drogowe, zakrojone na szerszą skalę, wobec czego zadaniem władz
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będzie opracow anie szczegółowego programu realizacji tych robót. Rząd fe­
deralny w Stanach Zjednoczonych A. P. przew iduje specjalne subwencje na 
budowę dróg II klasy, oraz dróg łączących fermy rolne z najbliższymi ryn­
kami zbytu,

XVI. Różne.
1. Le Genie Civil. Nr 5, 1 S ierpnia 1936 r, B udowa tunelu na w yspie  

Yerba Buena, który ma połączyć dwie części mostu z San Francisco  do Oakland  
(w  K alifornii) ( l ' / 2 str. -(— 5 rys,),

Dwie części mostu z San Francisco  do O akland  (długość tego mostu 
przekracza 6 kilometrów) łączy tunel 165 metrów długi, w ykuty w skalistej 
wyspie Yerba Buena. Tunel ten, zarówno, jak i most, będzie dw upiętrowy. 
Górne piętro posiada jezdnię 17,68 metrów szeroką, przeznaczoną dla samo­
chodów osobowych (jezdnia ta  ma 6 stref, z których każda przeznaczona jest 
dla jednej linii samochodów), podczas gdy dolne piętro mieści dw a tory kolei 
elektrycznej i trzy strefy jezdni dla samochodów ciężarowych. Tunel wy­
kuty w skale, posiada w ew nątrz okładzinę (licówkę) w postaci łuku żelbe­
towego, opartego na pionowych słupach bocznych, Górne piętro oddziela 
od dolnego strop żelbetowy, podparty w przybliżeniu w środku rozpiętości 
słupami pionowemi, oddzielającem i dolną jezdnię, przeznaczoną dla ruchu 
kolejowego od jezdni dla samochodów ciężarowych, Sklepienie górne obli­
czono na obciążenie pionowe 7,300 kgr/m2 i poziome, w ahające się w grani­
cach od 220 kgr/m2 do 365 kgr/m 2, Przy betonowaniu sklepienia żelbeto­
wego i podpierających sklepienie ścian betonowych stosowano pompę beto­
nową o wydajności 45 m3 na godzinę; rura, przez którą tłoczono beton, m iała 
średnicę 178 mm i była 200 metrów długa; najw iększa wysokość, na którą 
tłoczono beton pompą, w ynosiła 21 metrów, Sklepienie zaw ierało 5.780 m3 
betonu, ściany boczne — 7.750 m3 i strop 1565 m3,

2. Asphalt und Teer Strassenbautechnik Nr 34. 19 sierpn ia  1936. 
Produkcja ropy naftow ej w Polsce w  pierw szym  półroczu 1936 r.

W pierwszym półroczu 1936 r, wydobycie ropy naftowej w Polsce w y­
nosiło 255,720 ton,

W poszczególnych miesiącach produkcja ta  przedstaw iała się jak na­
stępuje: styczeń — 44420 t, luty — 41490 t, marzec — 44110 t, kw iecień — 
41820 t, maj — 42690 t i czerw iec — 41190 t.

3. Beton und Eisen Nr 15. 5 sierpnia 1936 r, N o w e  m o d e le  p o m p  
do b e to n u . Art. inż. F r, R i e d i g 'a . (\'U  str - H" 5 rys.).

Od czasu w ynalezienia pompy do betonu (przed sześciu laty — w r. 
1930) ta metoda dostarczania betonu na miejscu robót jest stosowana coraz 
częściej, specjalnie w Niemczech,

W przybliżeniu liczyć należy, że w przeciągu ostatnich lat w Niem­
czech wykonano w ten sposób około 750,000 m3 betonu, M etoda ta stoso­
wana była w Niemczech przy budowie śluz kanałow ych a w chw ili obecnej 
posługują się i przy budow ie kolei podziemnej w B erlinie na odcinku po­
między dworcami kolejowymi: Stettiner i A nhalter Bahnhof,
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Ustalono, że, przy dostarczaniu na miejsce betonow ania betonu zapo­
mocą pompy specjalnych typów, uzyskuje się zw iększenie wytrzym ałości be­
tonu o 15 — 20%, a ścisłość masy betonu o 100% w iększa w porównaniu 
z betonem, bezpośrednio wziętym z betoniarki.

Wydajność pompy betonowej nie zależy w takim  stopniu, jak i przy 
większych pompach, tłoczących płyny, jak wodę itp., od ilości obrotów, lecz 
raczej od szybkości, z jaką zm ieniają się położenia w entyli ssących i tłoczą­
cych. Zauważono, że szybkość obrotu pompy betonowej, przekraczająca 50 
obrotów na minutę, jest bezcelowa, gdyż wydajność pompy nie tylko nie po­
w iększa się ze zw iększeniem  ilości obrotów ponad tę normę, lecz naw et 
ulega redukcji.

By umożliwić wykonanie robót betonowych, wymagających stosunko­
wo mniejszej wydajności pompy betonowej, Towarzystwo Torkret G. m. b.
K,, skonstruowało nowy typ pompy do betonu, o wydajności 8 — 10 m* na 
godzinę, Pompa ta posiada dw a w entyle (jedn ssący, a drugi tłoczący).

4. Die B etonstrasse Nr. 8. Sierpień  1936 r, Stan robót p rzy  budo­
w ie autostrad w  Niem czech na koniec czerwca 1936 r. . '  . v

v '* • "* ' *, ‘*•0/
I. Budowa. ■ i ,v

Oddano do użytku — km 16. - r *  ’
Ogółem w eksploatacji — km 320. 4 . ' *
Rozpoczęto budowę nowych odcinków o długości — km 128. t .* ;
Ogółem w ykonana jest budowa — km 1994.
Ilość osób, pracujących u przedsiębiorców  — 121668 (114174 w^jiraju

1936 roku).
Ilość dniów ek u przedsiębiorców  — 2,775,692 (od początku robót’ 

49,558.237).
W ykonano otworów w iertniczych — ilo ść— 1519 (50.878),
W ykarczowano — jn2 843,764 (29,882.716).
W ykopano gruntu macierzystego — m2 2.372.280 (75.243,446).
Robót ziemnych, w raz z wykopami skalistem i m3— 5,341.248 (126,633.674), 
Dostarczono konstrukcyj stalowych t — 8954 (109,934),
Dostarczono żelaza (dla żelbetu, dla ścian szpuntpalowych) t — 6,381 

(120.629),
W ykonano betonu i żelbetu w mostach, przepustach itp m3 — 182,930 

(2.620,593),
Nawierzchni:
a) na w łaściw ych autostradach:

betonowych m2 — 2.504.389 (12.117.674), 
bitumicznych i asfaltowych m2 — 109,376 (530,770), 
z kostki kamiennej — 100,521 (3 3 3 ,3 5 7 ) ,  

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 typów mł — 102,385 (1 051,315).
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II. Finanse.

Zaksięgowano buchalteryjnie 15 czerw ca 1936 r, w ydatków  na sumę —
74.900.000 RM,

Z tej sumy wydano:
a) na w ywłaszczenie gruntów — 700,000 RM,
b) na koszta adm inistracyjne, frachty i procenty od przesyłek —

12.400.000 RM.
c) na roboty, wykonywane przez przedsiębiorców  — 61.800,000 RM. 
Ogółem zaksięgowano buchalteryjnie od początku robót aż do końca

czerw ca 1936 r, — 1,005,900,000 RM,
Z tego wydano:
a) na w yw łaszczenie 'gruntów — 56.900.000 RM,
b) na administrację, frachty i procenty — 148,500.000 RM,
c) na roboty przedsiębiorców  — 800.500.000 RM,
Oddano do wykonania, lecz jeszcze nie ukończono dostaw i robót na

sumę 255,700.000 RM.
Ogółem oddano przedsiębiorcom  aż do końca czerw ca 1936 r. do w y­

konania robót od początku robót — 1.056.200,000 RM,
Uzyskano wpływów (dochodów) — 6,600.000 RM.

II I . Zarząd.

Ilość osób zatrudnionych w adm inistracji robót:
w czerwcu w maju 1936 r.

U rzędników  — 1335 1319
Pracow ników  — 4080 3967
Robotników — _________ 2097__________ 2002

Ogółem: — 7512 7288 _
Doliczając robotników u przedsiębiorców  otrzymujemy stan zatrudnienia: 

129180 osób w czerwcu, wobec 
121462 osób w maju 1936 r.

W roku ubiegłym stan zatrudnienia maximum wynosił 113139 w lip- 
cu 1935 roku.

W końcu czerw ca 1936 r. było czynnych 15 zarządów  budowy i 81 
odcinków budowlanych,

5. V erkehrstechnische W oche Nr 42/44. 14 października 1936 r. 
W ykończenie pierw szych 1.000 kilometrów  autostrad państw ow ych w N iem ­
czech w roku 1936. Art. D yrektora Kolei państwowych F. D o 1 l’a z B erli­
na, (91/, str, -f- 1 m apa autostrad -f- 1 rys. 21 fotogr,).

27 w rześnia 1936 r. Kanclerz Rzeszy N iemieckiej otworzył we W ro­
cław iu dla ruchu tysiączny kilom etr niem ieckich autostrad państwowych. T e­
goż dnia zostały otw arte dla ruchu — cały  szereg wykończonych odcinków 
autostrad o długości 936 kilometrów na całym obszarze Rzeszy Niemieckiej, 
P rzed 27 w rześnia były już poprzednio wykończone odcinki autostrad o ogól­
nej długości 564 kilometrów.

Budowę autostrad państwowych w Niemczech rozpoczęto 23 w rześnia
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1933 r, na odcinku we Frankfurcie nad Menem. Przy budow ie 1,000 kilo­
metrów wykończonych dnia 27.IX, 1936 r, autostrad, łącznie z odcinkam i 
autostrad o długości 1.480 kilom etrów , których budow a jest w toku, wykonano:

1) Dniówek robotników u przedsiębiorców  — 57,000.000,
2) Robót ziemnych, łącznie z wykopami w

gruntach skalistych oraz z fundam entam i — 173.000,000 m3
3) Betonu i żelbetu w mostach i przepustach — 3.000,000 m3
4) N awierzchni dróg — 18,000.000 m-'
5) Betonu w naw ierzchniach dróg — 3,300,000 m3
6) Stali w mostach, przepustach itp. — 135,000 ton
7) Stali dla innych celów, zw iązanych z bu­

dową autostrad — 145.000 ton
8) Cementu — 1,950,000 ton
9) Żwiru i piasku — 8,400,000 m3

10) Tłucznia — 2,400,000 ton
11) Kostki kamiennej na bruki — 600,000 ton
12) K am ienia w drenażach — 1,700,000 ton 
W ykonanie tych kolosalnych robót wymagało całego szeregu maszyn

budowlanych i specjalnego sprzętu, a mianowicie:

1) Torów 3,000 kilom,
2) Lokomotyw 2.300
3) W ózków 50.000
4) W ykończarek naw ierzchni 160
5) Betoniarek 670
6) Ekskaw atorów  420,

a w tym 110 ekskaw atorów  z urządzeniem  do mechanicznego ubijania gruntu, 

A rtykuł podaje cały szereg fotografij specjalnych maszyn do budowy 
autostrad oraz szczegółów w ykonania płyt żelbetowych i betonowych,

SPR A W O Z D A N IE  PREZYDIUM  ZARZĄDU  
STO W A R ZY SZEN IA  CZŁONKÓW  POLSKICH K O N G R ESÓ W

DRO G O W YCH .

Na dzień  1 listopada 1936 r. S tow arzyszen ie liczy ło  346  
członków ; zw yczajnych 343 i w spierających 3; w  tym osób fi­
zycznych  207 i osób zbiorow ych 139.

Pozosta łość gotów ki na dzień  1.X.1936 r. 15,610 zł. 84 gr. 
W płynęło  w  październiku 1936 r. . . . 2,119 „ 10 „

Razem  . . 17,729 zł. 94 gr. 
W ydano w  październiku 1936 r, . . .  3,491 ,, 73 „

Pozostaje na dzień  1 listopada 1936 r. . 14,238 zł. 21 gr.



— 803 —

(w P. K. O. —  6829 zł. 65 gr., Polskim  Banku Komunalnym  —  
7207 zł. 78 gr. i u skarbnika —  200 zł. 78 gr.).

Prezes (— ) M. N esłorow icz  
Skarbnik (— ) J. Skórski

SPRAWOZDANIE PREZYDJUM ZARZĄDU 
STOWARZYSZENIA CZŁONKÓW POLSKICH KONGRESÓW  

DROGOWYCH.

Na dzień 1 grudnia 1936 r. S tow arzyszen ie  liczy ło  346 
członków; zw yczajnych 343 i w spierających 3; w  tem  osób fi­
zycznych  207 i osób zbiorow ych 139.

Pozostałość gotów ki na dzień 1.X I.1936 r. 14,238 zł. 21 gr.
W płynęło w  listopadzie 1936 r. . . .  7,171 „ —  „

R azem  . . 21,409 zł. 21 gr,
W ydano w listopadzie 1936 r........................ 712 „ 41 „

Pozostaje na dzień  1 grudnia 1936 r. , . 20,696 zł. 80 gr. 
(w P. K. O. —  14000 zł. 65 gr., Polskim  Banku Komunalnym  —  
6657 zł. 78 gr. i u skarbnika —  38 zł. 37 gr.).

Prezes (— ) M. N estorow icz  
Skarbnik (— ) J. Skórski

SPR A W O ZD A N IE K A SO W E  KURATORIUM  FU N D A C JI  
STY PEN D IA LN EJ IM IENIA PROF. M. W . NESTO RO W ICZA.

N a dzień  1 października 1936 r. fundusz sty ­
pendialny wynosił:

a) obligacjam i 1% państw ow ej pożyczki sta­
bilizacyjnej .............................................................................

b) gotów k ą ..............................................................
W  październiku w p ł y n ę ł o ..............................
Wydatków w październiku nie było, wo­

bec tego fundusz stypendialny, na dzień 1 listo­
pada 1936 r. wynosi:

a) obligacjami 1% państwowej pożyczki sta­
b ilizacyjnej.............................................................................

b) g o tó w k ą .................................................................
(K siążeczka wkładkow a P, K. O. Nr. 803385 
na 89 zł. 17 gr., książeczka oszczędnościow a

4200 dolarów  
2279 zł. 41 gr. 
1036 zł. 78 gr.

4200 dolarów  
3316 zł. 19 gr.
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K.K.O. Nr. 8128 na 133 zł. 35 gr. i konto c z e ­
kow e P. K. O. Nr. 17212 na 3093 zł. 67 gr.).

K uratorium  Fundacji.

SPRAW OZDANIE KASOW E KURATORIUM FUNDACJI 
STYPENDIALNEJ IMIENIA PROF. M. W. NESTOROWICZA.

N a dzień  1 listopada 1936 r. fundusz sty­
pendialny wynosił:

a) obligacjam i 1% państw ow ej pożyczki sta­
bilizacyjnej .......................................................................  4200 dolarów

b) g o tó w k ą ............................................... .....  3316 zł. 19 gr.
W listopadzie wpływów i wydatków nie

było, w obec czego  na dzień  1 grudnia 1936 r. 
pozosta łość taka sama.

K uratorium  Fundacji.
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