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robił się przy wjeździe próg (podsypywać) , usuwać mech, za tykać otwory 
i szpary, badać stau gwoździ, śrub. Powłokę odnawia się dopiero po wy­
konaniu tych czynności . 

Specjalną u w a g ę należy zwrócić na miejsca konstrukcji, najbardziej 
narażone na zawilgocenie, zwłaszcza tam, gdzie dopływ powietrza jest 
ma ły , więc głównie od dołu, następnie na wszystkie węzły i styki, oraz 
części, na które dzia ła naprzemian woda i powietrze. Ten ostatni wzgląd 
jest u nas tern ważniejszy, że przeważna cześć naszych mostów drewnianych, 
zbudowanych w ostatnich czasach, posiada jarzma (filary) z drzewa miękkiego. 

Koszta utrzymania mostów drewnianych wynoszą 2 — 3 ° / 0 kosztów budowy. 
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Mosty tymczasowe (prowizoryczne) buduje s i ę : 
a) dla celów budowlanych (rusztowania; por. dz i a ł : „Rusztowanie mo­

stowe"), dla robotników lub dla transportu mater jałów, b) w razie przebudowy 
mostu stałego, lub, o ile brak funduszów nie pozwala chwilowo na budowę 
mostu stałego, c) w razie zniszczenia tegoż; tu należą wreszcie d) mosty 
wojskowe. Te dzielą się na : polowe, pojazdowe, p ływające (pontonowe), 
sk ładane . 

Czas trwania od k i l k u czy kilkunastu dni do k i l k u lat. N a kolejach 
normalnotorowych i na drogach I. klasy uważa się w zasadzie wszystkie 
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Fig. 67. Fig. 68. 

mosty drewniane za tymczasowe, które w mia rę możności zostaną przebudo­
wane na stałe. Naprężenia dopuszczalne por. str. 777. 

Obciążenia polowych mostów wojskowych: 
1. Z w y k ł e m o s t y p o l o w e : Szereg samochodów Zł (fig. G7), w od­

stępach 3,5 m, za sobą; obok t łum ludzi 260 kgjm". 2. C i ę ż k i e m o s t y 
p o l o w e : Samochód 7,2 t z przyprzeżonym wozem 4,8 ł (fig. 68), obok tłum 
ludzi 400 kgjm'. 3. K ł a d k i d l a p i e s z y c h : Można przyjąć obciążenie 
260 kg/m'2. 4. K ł a d k i d l a j e z d n y c h : 400 kgjm". Szerokość jezdni mostów 
polowych 3,00 m ; k ładek dla pieszych 0,5 —1,00 m ; k ł adek dla jezdnych 2,00 M-

Mosty tymczasowo wykonane być m o g ą : a) z drzewa obrobionego na 
miejscu, b) częściowo z żelaza (zw. dźwigary dwuteowe, szyny), c) z częścio-
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M.oety polowe. 797 

wem wykorzystaniem zdatnych do użycia części zniszczonej konstrukcji 
(np. żelaznej kratowej), d) z mater ja łów gotowych, tj. ze sk ł adanych części 
rozbieralnych (mosty pojazdowe, pontonowe, składane) . 

M o s t y p o ł o w o są najprostszym typem. Mogą one b y ć : a) na kozłach, 
V) na palach, e) dla większych obciążeń i rozpiętości na stosach czy l i klat­
kach z podkładów lub belek. 

Kozły (lig. 69) sk ładają się z nóg, połączonych oczepem (kapturem), ry­
glami i zas t rza łami na zaciosy, przy najprostszych konstrukcjach nawet na 

Fig. 73. Fig. 74. 

sznury. Używane w wodzie do 2,5 — 3,0 m, na suchym gruncie do 3,0 — 5,0 iu\ 
większych wysokości kozły podwójne (fig. 70). Czasem kozły z dyl i 

(d° 3,0 m), kozły murarskie, wreszcie kozły z podkładów i szyn. 
Jarzma na palach mogą b y ć : a) na podwalinach, u łożonych na ziemi 

( ng- 71), b) wkopane do głębokości w = 0,3 h, dla h < 3,0 m conajmniej 
M m (fig. 72), c) na pa lach 'wbi tych 1,0—2,0 m (por. też str. 792, fig. 6(i), 
^) nasadzone, np. na palach spalonego mostu (fig. 73), e) kaszycowe (fig. 74), 
f) zatopione w wodę i obciążone kamieniami, — tylko na twardem i g ład -
krem dnie, jako skrzyniowe, lub na platformach (fig. 75). Oczep łączy się 
15 palami na klamry, kleszcze, trzpienie żelazne, kołki . 

Podpory na klatkach (fig. 76), (stosach) z podkładów lub belek, ukła­
danych na krzyż i ł ączonych klamrami, są znacznie silniejsze i dlatego 
U z y w a u e często przy prowizorjach kolejowych. Szybka robota, natomiast 
""•dmiar mater ja łu . 
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7i)8 Mosty tyme/asowe. 

Podpory skrajne: na podwalinie, ułożonej w żwirku, na kamieniach, 
przy gruncie s łabym na krótkich palach, a ustalonej przy pomocy wbitych 
z boku palików (fig. 77). Pełki utwierdza się na oczepie przy najprostszej 
konstrukcji zapomocą sznurów i krótkich beleezek, dylinę na belkach gwo­
ździami, ewentualnie przytrzymuje się listwą, utwierdzoną gwoździami , sznu-
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rami, drutem. D la lepszego stężenia dobrze dać podciągi o średnicy ( 3/ 4 d — d), 
gdzie d jest grubością belek g łównych . 

Dulki g łówne pojedyncze lub po­
dwójne, złączone ś rubami lub klamrami 
utwierdzonemi w dwu pros topadłych do 
siebie kierunkach (str. 781, fig. 35). 

Podobnie wykonywa się prowizorja 
w razie nagłe j potrzeby, np. gdy we­
zbrana woda uniesie most istniejący. 

P rzy wszystkich tych mostach bu­
dowa musi postępować możliwie szybko, 
nieraz bez względu na oszczędność 
ma te r i a łu i t rwałość. J 

M o s t y t y m c z a s o w e , które mają 
trwać" d łużej , oraz przy budowie któ­

rych dość czasu na lepsze 
wykonanie, różnią sie od sta­

w o . Podhajce } y e u n ; e t y i e konstrukcji;. 
ile wiekszemi naprężeniami 
dopuszczaliicmi, oraz prawie 

wylącznem użyciem okrąglaków. Do­
tyczy to przeważnie np. budowanych 
u nas mostów drewnianych na drogach 
I. klasy. P rócz belek pojedynczych na 
siodełkach, ewentualnie z zastrzałami, 
nadają sie tu także dźwigary złożone 
(zwłaszcza klockowe), o ile budowa 

nie jest naglą. ..raz rozporowe, też dźwigary żelazne ulwutcowc), jeżeli sa de 
dyspozycji ; pozwalają bowiem na ła twe przykrycie znaczniejszych rozpię­
tości (fig. 78). 

P r o w i z o r j u m . b u d o w a n o w r a z i e z n i s z c z e n i a mos tu , całkowitego 
lali e/.eśeioweM-o. zależy od konstrukcji zniszczonego mostu, ora/, od rodzaju 
i wielkości uszkodzenia. Staramy się tu zwykle o zużytkowanie tych jego 
części, które do tego celu się nadają, najczęściej przez podniesienie opadnie-
tych części przęseł że laznych i oparcie na przyczółkach , filarach, oraz na 
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Prowlzorja w razie"zniezczenia mostu. 799 

^obudowywanych podporach drewnianych. Jest to możliwe, jeżeli rodzaj 
uszkodzenia przęsła pozwala na to, jeżeli głębokość rzeki nie jest zbyt 
znaczna, jeżeli wysokość spadu nie jest zbyt wielka, wreszcie, jeżeli belki , 
spadając, nie odsunęły się zanadto od osi mostu. 

Podnoszenie konstrukcji żelaznej zazwyczaj wykonywa się przez sto­
pniowe podnoszenie belek i ustalanie ich na filarach stosowych (klatkowych) 
z podkładów, które stopniowo powiększa się, dodając wciąż nowe rzędy pod­
kładów (fig. 79). Stosy albo zostają jako tymczasowa podpora, albo", po do-

Fig. 80. 

prowadzeniu konstrukcji żelaznej do ostatecznego położenia, buduje się zwykłe 
Wary jarzmowe z okrąglaków, rozbierając stosy. Części brakujące można 
Uzupełnić dźwigarami żelaznemi o odpowiedniej wielkości, również umie-
Szczonemi na osobnych palach tychże jarzm lub konstrukcją drewnianą (por. 
U P . prowizorjum mostowe na Gnieźnie ; fig. 80). 

P rzy mostach i przepustach betonowych i kamiennych, k tó rych części 
Pozostały, można wstawić prowizoryczną konst rukcję drewnianą na koz łach , 
stosach (klatkach); tu nadają się też 
niekiedy belki rozporowe (fig. 81). 

O ile są do dyspozycji dźwigary 
żelazne, można umieścić jo na jarz­
mach drewnianych, przykrywając Fig. 81. 
'" 'mi otwór (fig. 82). 

Również z drzewa wykonać można w całości tymczasowa 
przepustów zupełnie zniszczonych (fig. 83 i 84). 

rekonstrukcję 
. r » - — x o - i -

Mosty pojazdowe p. w wykazie literatury: „Mosty pojazdowe, instrukcja 
saperska". 

M o s t y p ł y w a j ą c e . Zalety: taniość budowy i utrzymania, ł a twe dosto­
sowanie do ziniany wysokości wody, ł a twa manipulacja. Do wylądowania 
służą mostki ładownicze, oparte przegibuie na brzegu i na pontonie, ł ączącym 
konstrukcje pływającą z brzegiem; zwykle największy spadek ich przyj-
m u j e się dla przejazdu 5%. 

H r y l a , Podręcznik inżynierski. V. 52 



SOI) Mosty tymczasowe. 

1. P r o m y . Promy używane są, gdy ruch jest zbyt ma ły , aby op łac i ł a się bu­
dowa mostu. Mogą one b y ć : 

a) na linie (cumie), rozpiętej między brzegami; » 
b) na k r ą ż k u ; cuma napięta silnie nad wodą, na niej wspiera się krążek 

promowy; 
c) wahad łowe (fig. 85) na linie, zakotwiczonej w nurcie, o długości 

/ — (1,5— 2)6 , przyczem b jest szerokością r zek i ; te promy poruszają się 
pod wp ływem prądu, uderzającego skośnie, przez odpowiednie nastawienie; 

Fig. 85. Fig. 80. Fig. 87. 

d) p rzeciągane liną z jednego brzegu na drugi, zapomocą l iny przecho­
dzącej przez krążki, utwierdzone na brzegach (fig. 86); 

e) holowane. 
2. M o s t y p ł y w a j ą c e w ł a ś c i w e wykonywa się na statkach (pon­

tonach), rzadziej na tratwach, beczkach, cylindrach żelaznych. 
a) M o s t y n a s t a t k a c h ( p o n t o n a c h ) . Statki drewniane mają za­

zwyczaj przekrój prostokątny, zakończony dziobem. Ściany należy silnie 
s tężyć żebrami i rozporami. Be lk i mostowe wspierają się na rusztowaniu, roz-
dzielającem ciężar możliwie jednostajnie na dno (i ściany) przy pomocy 
kozłów i podwalin (fig. 87). Lepsze statki (pontony) żelazne. Statki po­
winny być , o ilo możności , równe wymiarami, szczelne (Bzpary wypełnić pa­
ku łami i osmołować) i możliwie ła two dostępne we wszystkich częściach. 

Udźwig jednego statku wynos i : 
P = F — G = p.ls bgz — G (w tonnach i metrach), 

gdzie F = powierzchnia rzutu poziomego statku, 
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Mosty pływająci 801 

Fig. 88. 

Fig. 89. Fig. 91. 

I, wzgl. bs = długość, wzgl . szerokość statku (prostokątnego), 
z = głębokość zanurzenia, 
Ji = spółezynnik uwzględnia jący zaokrąglenia itd., zwykle o. = 0,8—0,9, 

fcr == ciężar s tały statku z pomostem. 
O ile belki przechodzą przez parę przęseł, mamy do czynienia z belkami 

ciągłemi na oporach poddających się. Be lk i , nawet wolno podparte, opiera 
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Mosty pływające. 80M 

sie naprzemian, na jednym statku na jednym oczepie, na drugim statku 
na dwu oczepacli. 

Poszczególne statki utwierdza się na kotwicach od góry rzeki, nadto 
jeden na parę (4—5) s ta tków też od dołu rzeki. D w a lub trzy przybrzeżne 
statki, przy nieszerokich rzekach ca ły most, można przytwierdzić do pal i 
i drzew przybrzeżnych (fig. 89). 

A r/y m lec 
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Fig. 94. 

[V. 
Fig. 95. 

Fig. 98. 

Uklao avupiQ',rot/y 
jectnopiclrotty 

Fig. 97. 

Przęs ła przejazdowe (otwierani' : dla przepływu statków) [najczęściej 
w nurcie, powinny mieć rozpiętości większe, zwykle do 12 m, natomiast przęsła 
sąsiadujące z niemi inożliwio ma łe (do 4 m). Statki, wyjazdowe (promyi 
powinny być ła two zwrotne, statki sąsiadujące z nimi możliwie wielkie 
i silne. W mostach pływających o charakterze bardziej s t a łym Otwieranie 
następuje często przy pomocy siły motoryczncj. 

b) M o s t y n a t r a t w a c h (fig. 88), używane tylko na prowizoryczne 
budowy, są najłatwiejsze do wykonania, natomiast wymagają dużo mate-
rjału i silnie ulegają prądowi i falowaniu wody. B e l k i w jednej lub dwu 
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801 Mosty tymczasowe. 

warstwach łączy się ze sobą przy pomocy dyl iny i belek poprzecznych na 
śruby, kołki , l iny itd., uk łada jąc je od górnej strony rzeki w ostrza o dłu­
gości '/i b (prąd s łaby) do '/a b (prąd silny), gdzie b jest szerokością tratwy. 
Pomost wzniesiony około 50 cm ponad wodę. 

Niech V= objętość jednej belki '/s l ( d i 2 - j - A J 2 ) T I = *LI dt" n = <x> 0,8 ż 
•[u,, wzgl . id = c. gat. wody, wzgl . drzewa — du d 2 i s a . to grubości 

belki na jej k o ń c a c h i w połowie — 
u. = spółcz., zależny od czasu przebywania tratwy w wodzie, dla 

tratew kró tko t rwałych JJ. = 1, dla d łużej p rzebywających w wodzie u, = 0,8 
(tę cyfrę należy uwzględnić) , to udźwig jednej belki , wchodzącej w skład 
tratwy (w tonuach i metrach): 

P = ^ V (•(,„ — yd) ==•- 0,8 . 0,8 l i* (1—0,6) = 0,25 l&*. 

Tratwy ustawia się w rzece przy pomocy kotwic. 
c) M o s t y n a b e c z k a c h używane tylko dla małe j szybkości wody 

( < 1 w/sek.) i k ró tko t rwałych mostów. Beczk i muszą być szczelne, z otwo­
rami, zamknię tymi górą czopem, o ile możności równe wielkością. Udźwig 
jednej beczk i : 

P= u , V -tw = . J L , V. 1 = p., . V, gdzie 
V = objętość beczki, 
p. = 0,6—0,8, zależnie od stanu beczek; dla beczek żelaznych p. = l . 

U ż y w a n e są też podpory p ływające z nieprzemakalnego płótna i td. 

C/krJloranie pjCa 

Fig. 98. 

Żelazne m o s t y składane. Mosty sk ładane (rozbieralne) składają się 
z że laznych elementów sk ładowych , ł ączonych ze sobą przy pomocy śrub. 
Elementy te musza być stosunkowo niewielkie, i niezbyt ciężkie z uwagi na 
ła twość przewozu, a nadto możliwie jednorodne i ł a twe do łączenia z uwagi 
na możność szybkiego montażu . U ż y w a n e są systemy Eiff la , Roth-Wagnora, 
Kohna i in . 

W Polsce najczęściej spotykanym typem są mosty R o t h - W a g n e r a. 
Schemat podany jest na fig. 90 ; podstawą jego jest część kraty równoległej 

o d ługości 3,0 m, ewentualnie w przedzia łach skrajnych — 3,0 — 1,5 m. U k ł a d y 

piętrowe por. fig. 91 ; uk ł ad wiatrownic (tężników) i przekroje poprzeczne 
por. fig. 92. 

Używane są nas tępujące rodzaje konstrukcji : 
d la rozpiętości do 45 m i uk ł ad jednopię t rowy pasy podwójne 

„ „ od 46,5 do 72,0 m n dwupię t rowy „ „ 
„ „ od 73,5 do 84,0 m „ „ I n pot rójne 

Elementy składowe posiadają l < 6,5 m. Są n iemi : części a) dźwigarów 
g łównych , b) pomostu, e) tężników, d) łożyska, e) śruby łączące . 
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Żelazne mosty składowe. 805 

a) Części dźwiga rów: Elementem 
pasów jest blacha z nanitowanym 
kątownikiem. D w a takie elementy 
stanowią j edną ś c i a n k ę ; sk łada się je 
tak, że styki ich są przesunięte (fig. 92). 
Końcowe części pasów por. fig. 93. 
Słupy i przekątnie są dwuteowe (fig. 94). 
Połączenia w węzłach na blachy 
węzłowe. 

b) Części pomostu: Poprzecznice 
są blachownicami, element ich (połów­
kowy j por. fig. 95). Podłuźn ice są dwu-
teownikami (fig. 96). 

c) Tężuiki (fig. 92). 
d) Łożyska są odlane ze stali. 
e) Śruby są o średnicach 35 mm 

i 20 mm. 
M o s t y K o h n a mają za pod­

stawę element kraty równoległej wielo­
krotnej o długości 3,0 m, względnie 
6,0 m. Uk ład jedno- i dwupięt rowy 
(fig. 97). Używ aue jako mosty kolejowe 
i drogowe. 

a) D ź w i g a r g łówny . Elementem są 
części pasów o długości 3 - 6 m, wy­
konanych z 2 lub 4 ceowników w za­
leżności od tego, czy belka jest jedno­
czy też dwuścienna. S l y k i elementów 
pasowych są przesunięte. Połączenie 
ich por. fig. 98. Słupy i przekątnie 
z ką towników. Połączenia w węzłach 
na blachy węzłowe. 

b) Części pomostu; podłuźnice i po­
przecznice są blachownicami. 

c) Tężuiki są wykonane z kątowni­
ków. 

d) Łożyska są odlane ze stali. 
e) Śruby o ś rednicach 2i i , 26 i 35 mm. 
F i g . 99 przedstawia widok, oraz 

przekrój poprzeczny mostu Kohna. 
Najlepsze wykorzystanie mater ja łu 

dają belki o rozpiętości podporowej 
18- -30 m. 
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