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tych odcinkach, na ktérych rzeka w naturalnym
stanie nie moZe opanowa¢ ruchu, a wiec gdzie u-
lepszenie tego rodzaju dyktuja wzgledy gospodar-
cze.

4, Czesci kanalizowane rzeki powinny sie
laczyé z odcinkami, na ktérych zegluga temi sa-
memi todziami odbywaé si¢ moze bez przeszkad.

5. Zadaniem kanaléw zeglugowych jest 1a-
czenie ze sobg naturalnych drég wodnych, lub uzu-
pelnienie gotowej sieci rzek arterjami dowozowe-
mi, wzglednie zastapienie trudnej niekiedy do
uskutecznienia kanalizacii.

6. Nosno$¢ naturolnych drég wodnych nie
nalezy oblicza¢ wedlug stanu normalnego, prze-
waznie niskiego, ale wedlug stanu, ktéry pozwala
jeszcze na ekonomiczne uzycie todzi. Za takie
mozna uwaza¢ w kazdym razie 60% nelnei pojem-
nosSci przy stanie $redmim niskim (étiage).

7. Nosénos¢ kanalow zeglugowych winna byé
przystosowana do no$nosci rzek, z ktéremi kanal
ma polaczenie, a przynajmniej tej z nich, ktéra
przechodzi wigkszy ruch,

8. Podstawa sieci polskiej powinna byé Wi-
sta, ktorej zeglowno$é w biegu gérnym nalezy
zwiekszy¢ zapomocag budowy zbiornikéw.

9. Linje tranzytowe powinny byé zgodne
z linjami najwiekszego ruchu wewnetrznego
i z linjami eksportu wlasnego, jesli maja mieé¢ zna-
czenie gospodarcze nie tylko dla panstw obcych.
Potozenie Polski nie zacheca do ulatwiania ruchu
sasiadom.

10. Linje tranzytowe powinny byé stopniowo
rozbudowywane, w miare wzrostu sieci wlasnej
i rozwoju ruchu. Inaczej bedziemy doplacaé¢ do
transportu towaréw obcych.

11. Z tego samego powodu trzomem linji

-tranzytowej powinny by¢ réwniez naturalne drogi

wodne,

12, Uporzadkowanie rzek, potrzebne réw-
niez dla kultury krajowej, nie powinno by¢ zrédltem
dochodu, natomiast budowe sztucznych drog wod-
nych nalezy kalkulowaé, podobnie jak budowe ko-
lei zelaznej.

Krotki zarys rozwoju budowy mostow kolejowych
w ciggu stulecia 1825—1925,

ze szczegollnem uwzglednieniem prac Inzynieréw Polakow.
Napisal Prof. Dr. Inz. St. Kunicki.

Mosty drewniane.

tykutu!), kolebka kolejowych mostéw drewnia-
nych duzej rozpietosci byly Stany Zjednoczone
Ameryki Pélnocnej.

Jeden z najbardziej charakterystycznych ty-
pow amerykanskich drewnianych mostéw kolejo-
wych przedstawiaja tak zwane trestle-works, czyli
eslakady, skladajace si¢ z szeregu drewnianych fi-
laréw (jarzm), w ma-
tych odstepach jeden “ T\ 1:,
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Jak juz wspomniano w poprzedniej czesci tego ar-

od drugiego (od 6 do 10
metréw), polaczonych
przestami ze zwyklych
malych dzwigaréwbel-
kowych lub zastrzalo- 4
wych (rys. 15). %

Mosty tego systemu 7 ’
byly stosowane bar-
dzo czesto przy przej-
$ciach kolei zelaznych
przez glebokie i szerokie jary i doliny, dla uniknie-
cia duzych kosztéw i straty czasu przy budowie
wysokich nasypow,

Nastepny charakterystyczny typ amerykad-
skich drewnianych mostéw kolejowych, stosowa-
nych przy przejéciu wiekszych rzek, przedstawiaji
dZwigary kratowe o duzych rozpigtosciach (do
80 m przeszio), belkowe lub tukowe. Jako przy-
ktad takich dzwigaréw, nalezy wskazaé most tuko-

Rys. 15.

1} Patrz Przegl Techn, t.64 (1926) Nr. Nr. 1—2;
3:4i6;c d dostr. 78 w Nr. 6 z r, ub.

wy o rozpietosci 84 m z kratownicg systemu Ho-
we na drodze zelaznej Erie przez gleboka doling
Cascade-Gleen (rys. 16), zbudowany przez Browna
w r. 1849,

Oprécz tego, w St. Zj. Am. P, stosowano drew-
niane dZwigary belkowe, wzmocnione drewnianemi
tukami t. zwany system Brow n'a (rys, 17), oraz sy-
stem Burr'a, wzmocniony lukami drewnianemi
(rys. 18).
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Rys. 16. Drewniany most kratowy (syst. Howe) o rozpie-
vy losci 84 m, zbudowany w r. 1894 na Cascade Gleen.

Mosty te, jak rowniez i inne drewniane luko-
we mosty amerykanskie, s pierwowzorami luko-
wych kratowych mostéw zelaznych. Szczegélniej
niemieckie tukowe zelazne mosty belkowe z zacia-
gami (ktérych kilka wykonano na Renie), t. zw. mo-
sty o trzech pasach,— powstaly z amerykanskiego
usiroju Brown'a przez oddzielenie kratownicy tu-
kowej, tworzacej dwa gérne pasy, polaczone krzy-
zulcami, od trzeciego (dolnego), stanowiacego za-
ciag, przywieszony zapomoca wieszakéw do krato-
wnicy fukowej. Jest to tak, jakby w moscie tuko-
wym, np. Cascade-Gleen, urzadzi¢ zamiast gérnei,
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jazde dolna, L j. do tuku przywiesi¢ z dolu jezd-
nie i w jej poziomie poslawié pas dolny, lworzacy
zarazem zaciag tuku (rys. 19}.

Rys. 17.
belkowym Brown’a.

Takze pézniejsze zelazne diwigary parabo-
liczne powslaty na wzér amerykanskich diwigaréw

|

Rys. 18. Schemat wzmocnienia dZwigara syst. Burr'a
tukiem drewnianym.
drewnianych, wzmocnionych tukami drewnianemi w

postaci parabolicznej,

Rys. 19, Rozpowszechniona konstrukcja diwigara
zelaznego, wzorowana na ustroju rys. 17.
Najbardziej jednak rozpowszechnione byty
w Ameryce zwykle kratowe dzwigary belkowe ogol-
nie znanych systeméw Long'a (1829 r.}, Towna

Most (na Bellow Falls) o drewnianym dZwigarze

1927

r - ] ) &
Inne systemy, jak Bolmann'a, Posla,

Murphy Whipple'a, Pelitit p., jako mniej
rozpowszechnione, pomijamy.

Rys. 20. Dzwigar syst. Long'a.

Ze wspomnianych powyzej systemow, diwiga-
ry, Town'a®) i Howe'a znalazly najszersze zastoso-
wanie na kolejach zelaznych Ameryki, a pézniei
i Rosji, i postuzyly za pierwowzory dla kralownic
mostowych diwigaréw zelaznych,

Pierwsze belkowe diwigary mostowe z desty
krata z plaskownikéw i ze stupkami usztywniajace-
mi, wzorowane byly, jak wiadomo, na systemie dre-
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Rys. 21.

Dzwigar Town'a.

wnianych mostéw Town'a, skiadajacych sie z po-
stawionych na kant ukoénie desek, tworzacych kra-
te, i z desek poziomych, tworzacych pasy. Jednak-
2 ze system Howe'a, w ktérym
oprocz czeéci drewnianych
(pasow i krzyzuleéw) byly za-

stosowane pionowe zelazne
$ciegna {prety z okraglego ze-
laza), dajace mozno§é wywoly-
wania sztucznych naprezen w
krzyzulcach drewnianych, oka-

zal sie o wiele praktyczniejszy
od systemu Town'a i z tego

powodu znalazl szersze zasto-

sowanie, szczegblniej w wiek-
szych budowlach.

Rozpietosci przesel dzwiga-

réow syst. Howe'a siggaly w

Rys. 22.
DZwigar syst. Howe’a,

i Howe'a. Dzwigary te byly juz uzywane w Ame-
ryce przy rozpoczynaniu budowy kolei zelaznych
w tej czeSci $wiata (p. Haupt: General Theory
of Bridge - Construction); (rys. 20, 21 1 22),
Oprécz tego, nalezy wspomnieé¢ o doéé czesto
uzywanym w Ameryce systemie dzwigaréw mosto-
wych Fink'a, w ktérym pasy i stupki byty drew-
niane, a skosy (zaciagi) — zelazne (rys. 23).

Ameryce do 75 m, rzadko do

80 m; w Rosji stosowano te

dzwigary w mostach kolejo-

wych dr. zel, Mikolajewskiej do rozpigtosci 63 — 70 m
{rys. 24),

Za warunek niezbedny do budowy diwigaréw

%] Znany jest drogowy most Town'a z jazda dotem, po-
kryly dachem, przez rzeke Wielikaja w Pskowie, w Rosii,
projeklowany | wykonany przez inzyniera komunilacji Kra-
snopolskiego,
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mostowych drewnianych uwazali Amerykanie prze-
dewszystkiem sucho$é budulca, Wedtug warunkow
lechnicznych, wymagano, zeby budulec byl wysuszo-
ny na powietrzu, pod pokryciem, w ciaggu péltora
roku Tub dweéch lat,
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Rys. 23. Schemat drewnianego dzwigara mostowego
systemu Finka,

Powodzenie, jakie znalazl w Ameryce system
drewnianych dzwigaréw Howe'a, spowodowalo za-
stcsownie w szerckiej skali tegoz systemu w Rosiji,
ktéra wéwczas (1840 — 1850 r.) znajdowala sie
w analogicznych z Ameryka Pélnocna warunkach
pod wzgledem jakosci i t*niosci budulca drewnia-
nego i pod wzgledem niedostatecznego rozwoju wy-
tworczoscei zelaza.

"

Jednakze w Rosji system
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$rodka przesta. Doéwiadczenie to ostatecznie prze-
konato doradce.

Drewniane diwigary systemu Howe'a w mo-
stach kolei Mikolajewskiej przetrwaly, przy czes-
ciowej zamianie zbutwialych krzyzulcéw, od 25 do
35 lat (1845—1870—1880), kiedy zostaly zastapione
dzwigarami Zelaznemi, gléwnie ze wzgledu na za-
bezpieczenie mostéw od pozaréw (w roku 1869
przed samg wiosng spalil sie most na rz. Mscie.”)

Mosty te byly wykonane z budulca suchego,
ktc’)‘ry suszono na powietrzu pod pokryciem nie
mnie}, niz w ciagu jednedo roku.

W Ameryce znane sa przyklady, ze przy na-
lezytej konserwaci, z zamiana w swolm czasie
czedci uszkodzonych przez butwienie, oraz przy
starannem odprowadzaniu wody z opadéw, — mo-
sty drewniane, wykonane z suchego budulca, stu-
zyly do 40 i wiecej lal, szczegblniej w razie po-
krycia calego mostu (przy jezdzie dotem) dachem,
lub oddzielnych paséw deskami z wystepami w for-
mie gzymséw, dla odprowadzenia wody.

dzwigaréw Howe'a byl rady-

kalnie zmieniony i poprawiony, ><
na mocy obliczerr wykonanych /
LN/
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przez znanych inzynieréw ko- N

munikacji: Polaka Tadeusza
Chrzanowskiego i Rosjanina
Dymitra Zurawskiego. Te oko-
licznoéé nalezy zawdzieczad,
oprécz osobistych talentow
wspomnianych inzynieréw, wy-

27,34
24,38

sokiemu poziomowi wyksztal- — &
cenia w dziedzinach Matema-
tyki i Mechaniki, ktére otrzy-
mywali wowczas inzynierowie

6248 m

w Instytucie inzynier6w komu-
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nikacji w Petersburgu, w kie-
runku i wedlug zasad nakreslo-
nych przez znakomitych profe-
sorow tamtejszych, Francuzéw.

Howe dal wlasciwie wynala-
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zek konstrukcyjny samego
diwigara, ale nie zdawal so-
bie $cisle sprawy z rozkladu
naprezen w pregtach dzwigara.

Mignowicie, krzyzulce i $ciagacze dawal Ho-
we o wiekszych przekrojach poprzecznych okolo
$rodka dzwigaréw, a mniejszych blizej podpér,
t. j. odwrotnie do tego, co wypadalo z rozkladu
sit tngcych w belce prostej.

Inzynier Zurawski wskazal na ten blad i po-
prawil projekty dzwigaréw systemu Howe'a, ale
nie zdolal przekonaé¢, zapomoca wywodéw teore-
tycznych, o konieczno$ci tej poprawki doradcy
amerykanskiego, inzyniera Whistler'a, sprowa-
dzonego przez wladze kolejowe. Wtedy inzynier
Zurawski uciek! sie do doswiadczenia na modelu
dzwigara Howe. W tym modelu wykonal $cia-
gacze ze strun metalowych i, obciazywszy stosow-
nie model, przeciggal zwyklym smyczkiem po
tych strunach. Oczywiscie wyzszy ton wydawaly
struny wiecej naciggniete, ktére okazaly sie blizej
podnor, za$ niski dzwiek wydawaly struny blizsze
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Rys. 24,

Szkic mostu na rzece Mscie, na kolei Mikolajewskiej w Rosji.

Przy rekonstrukcji mostéw na kolei zelaznej
Petershursko-Warszawskiej, polozyli znaczne za-
slugi, w liczbie innych, nastepujacy inzynierowie
Polacy: obecny prof. Politechn. Warsz. dr. inz. S t.
Belzecki (most przez Lososne kolo Grodna),
oraz prof. Instytutu Inz, Cywilnych w Petersbur-
gu, inz, architekt Piotr Salmonowicz")

- (d. n.).

*) Dla wurzadzenia (bez wszelkich deodatkowych pod-
por) rusztowan, na klérych mialy by¢ zmontowane nowe
p.z¢sla mostu przez Msie (zamiast spalonych), — inZynier
Zurawski uzyt wspornikowego systemu zréwncwazonych
wachlarzowych diwigarow lrojkalnych, cpierajacych sie na
poezestale po pozarze kamienne filary tegoz mostu, Dwa takie
wsporniki trojkgtne taczyly si¢ posrodku przesta. Uiycie le-
go sposobu bylo konieczne ze wzgledu na kr¢ wioscnng,
kiora mogla scia¢ pale drewniane i jarzma (filary).

**} Autor znanych dziel w jezyku rosyjskim o uklada-
niu kosztoryséw, o lundamentowaniu i o grubesci §cian bu-
dynkow ze wzgledu na przewodniclwo cieplne.



