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 Konstrukeja iniynierska w chwili obecnej.

Napisat Dr. 3tefan Wiadystaw Bryla, inz.
(Dokoriczenie do str. 2 w Ne 1—2 1. b.)

Ustroje drewniane.

W innym kierunku uksztaltowaly sie ustroje drew-
niane.

Drzewo uwazane bylo przed wojng za materjat dru-
gorzedny, W Europie zachodniej uzywano go na pod-
rzedne prowizorja; u nas mozna je bylo spotkaé ezeécie],
jeszeze czescie] na wschodzie, a takze w okolicach Ameryki,
do ktérych najpdzniej przybyli pionierzy.. Wogédle jednak
traktowane bylo jako materjal odpowiedni raczej dla ciesli
niz dla inzyniera. Poniewaz za$ postep konstrukeji musi po-
legaé na nalezytym podkiadzie teoretycznym, przeto kon-
strukeja drewniana prawie nie postepowala (zwlaszeza, je-
zeli uwzglednimy niezwykty postep konstrukeji zelaznych
i zelbetowych). Zaledwie poszczegdlni inzynierowie wpro-
wadzali nowe uklady ustrojéw drewnisnych, na ktére jednak
wogdle patrzano nie tyle z niedowierzaniem, ile nieco z gdry.
Moze drzewo bylo zbyt tanie, aby je racjonalnie stosowad.
Trudno o wieksza rozrzutno$é tego materjaln niz widzieli-
§my ja np. w mostach rosyjskich.

Wojna data drzewu o wiele wigksze znaczenie. Prze-
dewszystkiem zabraklo zelaza, nastgpnie prowizorja byly
znacznie potrzebniejsze, niz kiedykolwiek indziej, wreszcie
okazalo sie, ze to pogardzane drzewo potrafi wytrzymaé
znacznie wigksze naprezenie niz przypuszezano dotychezas.
Po starych, lichych mostach przejezdzala ciezka artylerja
na ktéra nigdy liczone nie byly, a mosty staly i stoja. Przy-
pomniano sobie wreszcie, ze drewniane mosty staé moga po
kilkadziesiat lat. '

Spowodowalo to zwrot konstruktoréw w kierunku po-
gardzanego dotad drzewa. Pojawily sig nowe systemy kon-
strukeji. Zastosowano na wigksza skalg drzewo do cigzaréw

kratowych (nowe systemy Patona, Tuchscherera i t. p.), na

konstrukeje ramowe i lukowe (syst. Hetzera z mostami tu-
kowymi do 80 #m rozpigtosci). Uzyto ich racjonalniej na
ustroje rozporowe (system Zaty). W belkach kratowych za-
stosowano polaczenie drzewa w czesciach ciggnionych (syst.
Henry'ego). Przypomniano sobie wreszcie dawniejsze, dosé

‘pieudatne, préby betonu wzmocnionego drzewem, z niewiele

zreszty lepszym niz poprzednio skutkiem. Jakkolwiekbadz,
zaznaczy!t sig na cale] linji bardzo wybitny zwrot ku rene-
sansowi drzewa jako materjatu konstrukeyjnego i ku wzna-
niu go wogdle za materjat konstrulicyiny w 2naczeniv inéy-
nierskiem.

- Zarznaczq przecle?, ze nie kazda z dzisiaj wznoszonych

‘konstrukeji drewnianych ujeta jest racjonalnie. CzeSei ich

narazone na dzialanie wody i powietrza (np. jarzma) sa bar-
dzo nietrwate, gdy czesci stale stojace w wodzie ezy na powie-
trzu przetrwaé mogsy dtugo, dluzej znacznie niz jarzma, nie-

‘raz po kilkadziesiat lat. Specjalnie daje sig to odczué przy

mostach, ktérych najwladeiwszym i—uwzgledniajac parg
dziesigtkéw lat—najekonomiczniejszym typem sa dzi§ mo-

‘sty drewniane na palach lub filarach betonowych czy ka-
‘miennych.

Prze_pisy obliczania konstrukeji inzynierskich.

Obliczanie konstrukeji inzynierskich opiera sie: _
‘a) na pewnych (zwykle unormowanych) obciazeniach,

‘dla ktérych oblicza sig dany zespdl;

b) na normach przyjetych co do naprezed dopuszezal-
nyeh;

¢) na pewnym systemie obliczenia.

Obeciazenie i naprezenie mogs w pewnych granicach
waha¢ sie 1 wyreczaé wzajemnie. Im wieksze przyjmiemy
obeigzenie (iim dokladnie] liczyé bedziemy), tem wyzsze

- mozemy przyjaé naprezenia dopuszezalne. Oczywiseie z ob-

cigzeniami ze]$¢ zbyt nisko nie mozna, leez nalezy dostoso-
wywaé sig do obeiazen faltycznych. Pewien zapas pozosta-
wia st dla obeiazert mozliwych.

Dotychezas w Polsce niema jednolitych polskich prze-
piséw budowy. Wyjatek stanowiy przepisy budowy mostéw
drogowych, wydane przez Ministerstwo Robét Publicznych
w . 1920 a opracowujs sig przepisy w Dyrekeji Budowy
Kolei. Ministerstwo Kolejowe trzyma sie przepiséw pru-
skich. Dla budowli ladowych dotychezas przepisdw niema,
nalezy jednak sadzié, ze wkrétee opracuje je Ministerstwo
Robét Publicznych.

a) Normy obcigzer.

. Obcigzenia wprowadzane do obliczeni ustala si¢ wedlug
najwigkszyech ciezaréw, jakie moga dzialaé na ustrdéj w chwili
obecnej czy tez kiedykolwiek w ciagu jego istnienia. Obeia-
zenia jednak, zdarzajace sig bardzo rzadko, mozna uwzgled-
nié w mniejszym stopniu, przyjmujac dla nich w tym wy-
jatkowym razie przekroczenie granicy dopuszezalnej. Tej
tez zasady trzymajs sie przepisy mostowe M. R. P., dopu-
szezajace dla obc'aZenia mozZdzierzem mnaprezenie o 40%
WyZsze.

W budownictwie ladowem obowiazuja, dotad przepisy
panstw zaborezych, pod wielu wzgledami przestarzale i nie
dostosowane do chwili biezacej, swymi zbyt wysoko idacy-
mi wymaganiami. Jedynie przepisy pruskie podezas wojny
zostaly kilkakrotnie uzupelnione liberalnymi dodatkami.

Dzié z powoddéw, o ktérych méwilem powyzej, nalezy
oszezedzaé. Nalezy przeto bra¢ pod uwage nie najwyssze
mozliwe nieprawdopododne, ale najwyzsze prawdopodobne
obcigéenie. Smialo prayjaé mozna np. obeigzenie uzytkowe
200 kg/m? w budynkach mieszkalnych, oraz kolejne zmnisj- -

“szanie obeigZzenia w pigtrach nad sobg lezacych, przy obli-

czaniu stupéw i fundamentéw. Rdéwniez przy obliczaniu
podciagéw obeiazonych $eianami nalezaloby przyjmowaé
cigzar muru ograniczonsgo nie pionowemi przez podpory,
lecz. uko$nemi pod < 60° wychodzacemi z podpdr!?), (o ile
szerokosé b filara podporowego jest wieksza niz polowa
otworu: w §wietle £ & > § 1. Przykiadow takich mozna przy-
toczy¢ wiele. '

Podobnie zastanowié sie nalezy nad obeigzeniem da-
chéw i t. p. konstrukeji, na ktére dziala ciezar $niegu i ci-
énienie wiatru. _ :

Jako obeigzenie §niegiem przyjmuje sie zwykle s =75
lub 80 kg/m?, bez wzgledu -na polozenie danego budynku.
Polska nie jest jednak jednolitym krajem pod wzgledem
opaddéw $niegowych. Uzycie jednak wzoru, ostatnio propo-
nowanego, jako teoretycznie najwiasciwszego: s = g, -+ o H,
gdzie H jest wysokoscia np. morza, zaé o stalym wspélezyn-
nikiem, jest o tyle nie wskazane, ze czesto trudno byloby
go uwzglednié dla braku danych co do H, a zreszty $nieg
do wzoru powyzszego czesto nie ma ochoty sie stosowaé. Za
najwladciwsze rozwigzaniec uwazalbym podzial Polski na re-

. jony, w ktérych s nalezaloby przyjaé odpowiednio do opa-

déw faktyeznie wystepujacych. Np. w wojewddztwach Wiel.

Yy | Zazwyczaj przyjmuje sig, Ze na podeisg przenosi siq ciezar
cza$ci eiany ograniczone] pionowemi, co jest racjonalne tylko dla
$cian nie wysokich lub stabych filaréw podporowych,
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kopolski, -wigksze] czesci b, Kongreséwki i czesci Matopol-
ski niema puwodu do przyjmowania s wyzej niz 40 kg/m?,
gdy na kresach wschodnich nalezy doj§é do 80 &tg/m?, a w oko-
licach gorskich nawet jeszcze wyze].

Podobnie przy obliczaniu eiénienia wiatru na budynki
nie mozna postgpowaé zbyt mechanicznie, przyjmujac wsze-
dzie wielko$é te sama; 150 czy choéby 125 kg/m2 . W tym
tez kierunku poszly ostatnie rozporzadzenia niemieckie. Po
miastach, w miejscach zaslonietych, parcie wiatru nie mo-
ze doj§¢ nawet do 50 Jeg/m? 1 pozostawienie tej granicy by-
loby bezwzglédnie wskazane. Nawet w miejscach odkry-
tych, lecz lezacych nisko nad ziemia, nie wynosi najwyzsze
ciénienie wiecej niz 80—100 kg/m? i wzrasta dopiero w znacz-
nej wysokosci. QOsobiscie uwazam za dopuszezalne przyje-
cie nastepujacych norm: .

w miejscach zaslonigtych . . . . .
odslonigtych do 20m wysokoSei
" N od 20 do 40 m wy-

sokoSci 100-+0,25 (h—20) kg/cm?
ponad 40 m wysokosei . 150 kg/m?
narazonych na szczegdlnie silne

wiatry (wybrzeze morskie.

it.p). ' . 150—200 kg/m?

50 kg/m?
100

n ]

» n
"o ”

b) Naprezenie dopuszczalne.

Do dzi§ dnia tylko M. R. P. unormowato naprezenis do-
puszczalne dla mostéw, gdy inne instytucje trzymaja sig je-
szcze przepiséw panstw zaborezych. Przepisy mostowe ujg-
1y spraweg naprezeni bardzo postepowo, aczkolwiek moze nie
zawsze w jednolity sposéb. W kazdym razie konstruktoro-
wie stajs wobec takich anomalji, ze np. dla zelaza w ustro-
jach zelbetowych mostowych doj$é mozna do 1150 kg/em?
(bardzo stusznie), za§ w budowlach ladowych specjalnie obo-
wiazujg dotad przepisy, podajace 1000 .kg/m?, jako nieprze-
kraczalng, granice. Przykiadéw takich jest znacznie wigce],
a anomalja ta musi ustaé przy normowaniu polskich prze-
piséw dla budowli ladowych.

. Wogdle byloby bardzo pozadane, aby réwniez insty-
tucje nie podlegle M. R. P., jak np. Min. Kolei, przyjely
z odpowiedniemi zmianami postepowe przepisy M. R. P.
i aby znik! nareszcie chaos, anarchja i niejednolitosé na-
szych przepiséw budowlanych.

¢) Sposobdy obliczania konstrukeji.

Zastosowanie mniejszych obeiazeni i wiekszych napre-
zefi dopuszezalnych daje wielka oszezedno§é materjalu, w za-
mian tego jednakze wymaga, aby projekt i obliczenie kon-
strukeji wykonane byly dcidle, dokladnie ¢ racjonalnie. Tak

~wykonaé za§ projekt moze wylgeznie inzynier dokladnie
obznajmiony z jednej strony z materjalami konstrukeyjne-
mi i sposobami ich zastosowania, z drugiej—doskonaly sta-
tyk. Przez stowo ,statyk“ nie nalezy przeciez uwazaé rach-
mistrza ani teoretyka matematyki, lecz czlowieka zdajgcego
sobie doskonale sprawg z dziatania sit w konstrukeji, oraz
umiejacego ujaé je rachunkowo. Tylko takiinzynier potrafi
" wykonaé projekt oszczednie 1 pewnie. Natomiast bezwzgled-
nie odrzucié¢ nalezy price przy projékeie dyletantéw, a na-
wot praktykéw bez inzynierskiego wyksztalcenia. Zreszty
oszezgdnosé na Judziach jest tu tem mnie] wskazana, ze i tak,
jak wyzej wspomniatem, najtafisza (i najmniej doceniana)
"jest dzi§ praca umyslowa. : :

Streszczenie.

Konstrukeja dzisiejsza wymaga oszczednosei specjal-
nie zelaza, a dopiero na drugiem miejseu innych materja-
16w, i robocizny. Wobaec czego:

1) ustroje zelazne nalezy projektowaé wogéle mozliwie
najlzej, bez wzgledu na trudniejsze liczenie, projektowanie
i wykonanie. Wskazane sa konstrukeje ramowe, hukowe -
i podobne ustroje; o .

2) ustroje zelbetowe nalezy projektowaé z najmniejsza,

“iloscig, zelaza, robocizny i deskowania; ewentualnie tarisze sa
ustroje betonowe. . : o ,
Zastosowanie ustrojéw drewnianyeh znacznie sig zwigk-

—_

szyto dzigki tanio$el drzewa; nalezy o ile moznosei budowaé
je wedlug nowych metod postepowych.

Przy projektowaniu nalezy uwzglednia¢ najwigksze
prawdopodobne obeigzenie, nie za$ nieprawdopodobne; z dru-
gie] strony za$ w miare moznogei i§¢ wysoko z naprezeniami.
Pozadane jest wydanie przez odpowiednie instytucje tech-
niczne w Polsce przepiséw, w tym duchu ulozonych.

Projekt konstrukeji- wykonaé racjonalnie i tanio moze
wylacznie biegly statyk, a zarazem dzielny konstruktor.

W krétkim szkicu nie mogltem oezywiscie ujaé wszy-
stkich zagadnien, jakie zycie nasuwa dzi$§ inzynierowi i omd-
wié wszystkich sposobéw ich zastosowania. Staralem sig
przeciez wskazaé, w jakim kierunku idzie koustrukeja inzy-
nierska, stosujac sig do warunkdw. dyktowanych przez chwi-
lg, oraz zaznaczyé, jak winien projektowad budowle inzynier,
aby zbudowany przezen zespd! okazal sig tani i oszezedny,
a przeciez silny i wytrzymaly.

KOLEJE PANSTWOWE CZY PRYWATNE?

Napisat -J. Eberhardt, inz,

Pierwsze koleje zelazne powstaly w Anglji, ojezyZnie
naturalnej szkoly ekonomiczne], jako przedsigbiorstwa pry-
watne. Prébowano nawet z poczatku wprowadzié na kole-
jach swobodny obieg pociggéw réznych wiaseicieli, co je-
dnakze wkrétce zarzucono?!). Dopiero z biegiem czasu rzad
i parlament zaczely wydawaé zarzadzenia i ustawy ograni-
czajace nadmierns swobode gospodarki prywatnej na kole-
jach, gléwnie jednak w zakresie niezbedhe] ochrony intere-
s6w publicznosei.

System prywatnej gospodarki kolejowej rozszerzyl sig
i panuje niepodzielnie dotad we wszystkich krajach, zamie-
szkalych przez rasg anglosaska, albo pod jej wplywem pozo-
stajacych. Préez niektérych kolonji, nie znajdujemy dotad
zupelnie kolei panistwowych w Anglji i Ameryce.

Angielski system gospodarki prywatnej zapanowal na- -~
kolejach statego ladu Europy, i tu réwniez z poczatku wezy-
stkie koleje nalezaly do towarzystw prywatnych; jednak- -
ze rzady nie ograniczyly sig tutaj tylko do naprawy, ujaw-
nionych z biegiem czasu, wadliwo$ei gospodarki prywatnej,
lecz weszly na droge zmiany systemu, ujmujac wadliwie
prowadzone koleje w swe rece czeéciowo lub calkowicie.
Najdale] proces ten posunigty zostal w Niemezech.

Po slynnym krachu kolejowym barona Strussberga
w r. 1878, rzad Rzeszy rozpoczal na wielka skalg uparnstwo-
wienie kolei, zakoficzone calkowitem niemal usunigeiem to-.
warzystw prywatnych i zeentralizowaniem w Berlinie cale-
go zarzadu kolejami panistwa niemieckiego. o

Na przeciwleglym kraficu pozostata Hiszpanja, gdzie
wszystkie koleje s3 dotad w rekach prywatnych; za nig idzie
Francja, w ktdrej rzad ujat w swoje rece tylko jedna, wadli-
wie prowadzong przez kompanjg de 1'Est, sie¢, stanowiges
17% ogélnej sieci kolejowe], za$ pozostate 83% ozyskiwane sg
przez 6 kompanji prywatnych, co prawda przy do$é daleko
idaeej kontroli pafstwowej.

- W Szwecji, przed wojna, koleje prywatne stanowily
68% ogdlnej ilosei, w Belgji 49%, w Szwajcarji 424, w Austro-
Wegrzech 17%, we Wioszech 16% i t. d. Ogé6tem w Europie
koleje prywatne stanowia obecnie okolo 40% ogélnej rozle-

-glosel.

Z powyzszego przegladu widaé, ze w Europie przewa- -
ze mieszany system posiadania kolei. Daje sig wprawdzie
spostrzegaé pewna -dazno§é -do ich upafistwowienia, ale do-
tyezy to przewaznie kolei wadliwie pod wzglgdem finanso-
wym prowadzonych. Jednakze w tych krajach, gdzie spra-
wy nie przewazyly ostatecznie wzgledy militarne i centrali-
styczne, jak w Niemezech i poniekad w Austrji i Wiloszech,
koleje przewaznie pozostaly w reku prywatnem, a kraj, tak
przodujacy w kulturze- ekonomiczrej, jak Anglja, pozostak
wylacznie przy gospodarce prywatnej. W Stanach Zjedno-

" 1) W ostatnich czasach powrécono do tego pomyshu w-Polsce.
Obecny minister skarbu p. Steczkowski- uwaza ten sposéb ulzenia
brakowl taboru rzadowego na kolejach za bardzo pozgdany.



