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Montaz gléwnych lin wiszacych.

Z rys. 42 widaé, w jaki sposob odbywal sig
montaz mostu, Po zbudowaniu wiez zapomocg
dZwigu przesuwanego po samej wiezy w miare jej

W tym celu zastosowano prakiykowany juz
poprzednio (np. przy budowie mostu Manhattan-
bridge w New-Jorku') bardzo pomystowy spo-
s6b przedzenia lin na miejscu z réwnolegtych do
siebie nici drutu stalowego, jednoczesnie z obu kon-
céw mostu. Dla wykonania

Rys. 42. Przedzenie pierwszych drutow gléwnych lin.

wznoszenia (creepler-trawler, t. j. dZzwig posuwa-
jacy sie), przystapiono do wykonania na miejscu
glownych lin wiszacych.

*) Dokosiczenie do str. 696 w Nr. 36 1, b.

tej roboty zbudowano, o
jeden metr ponizej kazdej
z dwéch projektowanych
gléwnych lin  wiszgcych,
prowizoryczny pomost
drewniany (rys. 43) o sze-
rokodci 3 m, wiszacy na
przygotowanych zawczasu
gotowych linach pomocni-
czych, majacych nastepnie,
po stosownem ich rozcie-
ciu, stuzyé na wieszaki
mostu, Dwa takie pomosty
polaczone zostaly miedzy
sobg poprzecznemi most-
kami drewnianemi (rys. 44).
Dla nadania za§ stateczno-
§ci tym pomosiom na wy-
padek burzy, przymocowa-
no je do wiez zapomocg
lin ukos$nych i stezen wia-
trowych, ktére sa widocz-
ne na rys. 42 i 43.
Powyzej, o jeden metr
od zaprojektowanego po-
tozenia gléwnych lin wiszacych, przeciggnieto
nad kazda z mnich liny, przechodzace przez cala
dlugoéé mostu, od jednego przyczétka do drugie-

1) Z, d. V. d. Ing. 1904, artykul ini. R. Bernhard'a.
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go i stanowiace linje zamknigta (t. zw. fadcuch
bez korica). '

okoto kota przedacego (B,). Potem wprowadzano
w ruch ciagnaca line bez korica, wskutek czego dwa

Lina glewna.

33Pola po ~63m=2078m

820 po ~6,25m=5124m

2230

533, 4

. | Rmost /geczgcy —]

Rys. 43. Pomost prowizoryczny i liny wialrowe stgzajgce.

Druty przeznaczone do przedzenia lin stalo-
wych, nawiniete byly na bebny, ktére stanowily
jakby magazyny drutu i zawieraly 27 400 m tegoz.
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Rys. 44, Mostek drewniany migdzy pomostami

prowizorycznemi,

Bebny te z nawinietym ‘drutem dostarczano z fab-
ryk na miejsce robot. W walcowniach ciagniono
druty o dtugosci tylko 500 m. Kawatki drutéw tej
dlugoséci laczono miedzy soba, jak pokazano' na
rys. 46, zapomoca podwoéjnej nakretki w postaci
mufki, 1 w tym celu kofice drutéw byly zaopatrzo-
ne w gwint skierowany w odwrotne strony,

Samo przedzenie lin odbywalo sie w sposéb
uwidoczniony ‘schematycznie na rys. 45, Miano-
wicie do przedzenia kazdej gltéwnej liny wiszacej
mostu stuiyla wspomniana wyzej ciagnaca (rucho-
ma) lina bez konca (¢ — a), ktéra obchodzita na
przyczotkach dookota blokéw polozonych w pla-
szczyZnie poziomej. Z ta ling ciagnaca bez kofica
byty polaczone zapomoca dwéch pretow, tworza-
cych tréjkat, po dwa kota przedace (B, i B8,),
majgce na obwodzie rowek i znajdujace sie na
przeciwleglych koricach mostu, Przedzenie drutu
-zaczynalo si¢ w ten sposéb, ze jego koniec zdej-
mowano z bebna (m) magazynu drutowego (posta-
wionego na jednej z wiez), umocowywano -do pun-
ktu statego (&) na koricu mostu i owijano okoto
glowicy-podkowy (szpuli) zakotwienia (p) oraz

kota przedzace (8, i Bs), znajdujace sie z poczat-
ku na przeciwleglych koncach .mostu, wyciagaly
drut od jednego przyczélka mostu do drugiego.
W ten sposob odrazu, za jednym ruchem kazdej
liny ciagnacej, wyciagalo si¢ po cztery druty na
cala dlugosé mostu (po dwa druty na kazde koto
przedace). Po dojsciu kola przedacego do przy-
czétka na przeciwleglym kondcu mostu, drut zdej-
mowano z tego kota i zakladano naokolo glowicy-
szpuli zakotwienia tego drugiego przyczétka. Po-
tem znéw puszczano w ruch ciagnaca line bez kon-
ca, ale juz w odwrotnym kierunku; kota przedace
powracly przy tem do swego polozenia pierwot-
nego, wyciagajac po dwa druty, ale juz z drugie-
go bebna. Przy trzecim ruchu két przedacych drut,
ktory przy pierwszym ruchu byl przeciagniety
przez most do drugiego przyczétka, byl zalozony
na pierwszym przyczdétku na gltowice-szpule za-
kotwienia i na kolo przedace, ktére go znéw prze-
ciagato do drugiego przyczétka. Tu zdejmowano
drut z kota przedacego i zakladano ma glowice za-

Rys. 45, Schemat przedzenia lin z drutu.

kotwienia na drugim przyczélku, jak to bylo przy
pierwszym ruchu. Potem koto przedace ciagnelo

e R v = S o

Rys. 46, Polgczenie drutéw.

znéw w powrotnym ruchu drut od drugiego do
pierwszego przyczotka, biorac ten drut od drugie-
go bebna. Ten sposéb postepowania powtarzal sig
przy dalszych ruchach liny ciagnacej, ktéra raz
przesuwala sie w jedna strong, a drugi raz w dru-
ga. Jak wida¢ z rysunku 45, glowica-szpula zakot-
wienia byla z poczatku polaczona prowizorycznie
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pretami oczkowemi z zakotwieniem (eye-bars), za-
pomoca wstawki (Y) i miala potozenie poziome.
Po ukoriczeniu przedzenia calego peczka, wstaw-
ke (7} usuwano i glowice-szpule zakotwienia, ra-
zem z nawinietym na nia peczkiem drutu, przycia-

Rys. 47, Ostateczne | prowizoryczne polozenia glowic-
podkéw zakotwienlia lin na przyczétku.

i
gano zapomoca dZwigow hydraulicznych do pre-
tow oczkowych, a nastepnie laczono z niemi bez-
po$rednio, przyczem obracano ja o 90", t. j. usta-
wiano w plaszeczyznie pionowej (rys. 47).

Rys. 48 wskazuje przejécie kota przedacego
ponad wieza.

Na rys. 49 pokazano cztery pasma drutéw jed-
nej liny giéwnej, ktore byly wyciagane jednocze-
$nie.

W ten sposéb, puszczajgc w ruch dwie liny
bez korica, mozna bylo wyciagaé jednoczesnie
z dwoch stron po cztery druty dla kazdej glownej
liny wiszacej, t. j. po osiem drutéw razem dla
dwéch gtownych lin,

Przedzenie drutu stalowego odbywalo sie
bardzo predko, mianowicie wyciagniecie na cala
dlugos¢ mostu czterech drutéw dla kazdej glow-
nej liny, wraz z wyregulowaniem, wymagalo od 8
do 10 minut. :

p 1| Czas wy-| Czas | Najwyz-
g E y Wy
= Lélc,-fka Iggxl,l_ konania wyko-]sza ilosc¢ #
Nazwa mostu 8 Zligw wigi lin.| POmostu | nania linywyko-
wiszacego |3 Z ednndi ton.| Prowizo- | lin, |nanych w
3% linie | nach | FY¢Zaego, mie- jednym
miesigcy | siecy 'dniu t/dz.
: I ]
Brooklyn. o | s3s8] 3500 10 21 | 195
|
Williamsburg 7696 | 4500 7 7 1 16
Manhattan 9472;| 6300 4 ; 4 | 1309
Bear- | i |
Mountain | 2 72521 1900 12, 21/, 70
Filadelfijski | | |
(Delaware)| 2 | 18666 1 6500 31y 5 100
| |

%) Prace wykonywano jednoczesnie na czterech li-
nach, wskutek tego wypada pozornie wigksza wydajno$é
niz w moscie Filadelfijskim, w stosunku jednak do dwéch
lin, rzeczywista wydajno$é jest odpowiednic mniejsza.

Postepy w tym sposobie montazu, ktéry juz
dawniej byl praktykowany przy budowie amery-
kanskich mostéw wiszacych (jak juz wspomniano
wyzej), uwidacznia zamieszczona wyzej tabelka,

Wyeciagniete druty byly skladane w paczki po
306 drutéw, zwiazywane opaskami z plaskiej stali
co 60 cm, taczone z blokami-podkowami (szpula-
mi) na przyczotkach i naciggane zapomoca dzwi-
gow hydraulicznych 60-tonnowych, dla polaczenia
z pretami oczkowemi zakotwienia. Do regulowania
dtugoscl stuzyly wstawki, ktérych suma grubosci
dla calej liny mogta dochodzi¢ do 24,8 cm.

Montaz belek (kratownic) sztywnosci
i montaz jezdni.

Montaz belek sztywno$ci, oraz montaz jezdni
stanowil jeszcze wiecej trudno$ci, niz montaz lin
wiszacych. Liny wiszace musialy przybraé po
zmontowaniu postaé paraboliczna, odpowiadajaca
przyjetej w projekeie, z uwzglednieniem tempera-
tury obliczeniowej + 13°C, pod wpiywem tylko
catkowitego cigzaru wlasnego mostu, przy swobod-
nem zawieszeniu belek sztywnoéci na ‘tych linach,
bez przejmowania przez mnie zadnego obcigZenia.
Przed osiagnieciem tej postaci lin wiszacych, wszy-
stkie pozostale czeéei mostu, przygotowane w fa-
bryce w postach stosowanej do zaprojektowanych
wymiaréw, musialy byé do lin przywieszone, co
moglo byé osiagniete stopniowo, dla unikniecia
zbyt wielkich obciazen i zbyt wielkich odksztalces,
przy mozliwie rownomiernem obcigzeniu, Naleza-
to obliczyé dla rozmaitych stanéw temperatury
przy jakich obciazeniach da sie osiagnaé ugiecia,
pozwalajace zlaczyé (dopasowac) i znitowaé od-.
powiednie czesci belek sztywnosci i belek jezdni,
co bylo uskutecznione zapomoca stosownych wy-
kresow (load - closing - curves.).

Rys. 48. Przejscie kola przedzalnego ponad wieza.

Stopniowe, przy montowaniu belek sztywmno-
§ci i jezdni, zmiany znacznych odksztalceni ustro-
ju gietkiego, dla doprowadzenia go do pozadanej
postaci, przy uwzglednieniu odnosnych zmian tem- -
peratury i potrzebnej kazdorazowo réwnowagi ob-
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ciazeri przesel cigzarem wlasnym montowanych
czesci, — uwidocznione sa na rys, 50 i 51. ,

Znitowanie ostateczne belek sztywnoS$ci mo-
glo nastapi¢ dopiero po nadaniu zmontowanemu
zespolowi odpowiedniego ksztaltu.

Pierwsze cztery pola (przedziaty) belek sztyw-
noéci z kazdej strony wiez oraz poprzeczne i pod-
tuzne belki jezdni w tych polach, byly zmontowane
zapomoca Zéiawi, przymocowanych z kaz’dej stro-
ny wiez i majacych wysieg do 32 m. Dla osiagnie-
cia mozliwie maltych odksztalcen i mozliwie réw-
nomiernych obciazen, z poczatku ukltadane byly
tylko dolne pasy, i stawiane stupki belek sztyw-
noéci. Stupki te laczono zaraz z wieszakami, ida-
cemi od gléwnych lin wiszacych, wskutek czego
liny te podtrzymywaly polozone obok wiez czgdcl
belek sztywnosci i czgéci jezdni mostu. Dalej, juz
na gotowych, urzadzonych w ten sposéb okoto wiez
platformach, posuwano cztery ruchome 45-tonnowe
dzwigi, ktore, oddalajac sie symetrycznie od wiez,
ulctadaty dalsze cze$ci w pewnym stopniowym po-
rzadku belek sztywnosci, oraz belki jezdni, po-
trzebne do umozliwienia dalszego ruchu postepo-
wego tych diwigéw, Rozstaw osi dZzwigow wybra-
no tak, zeby na jednym przedziale belki sztyw-
nosci moégl sie znajdowaé tylko jeden cigzar sku-
piony. Poszczegblne czeéci budowli mogly byé do-
starczane na statkach pod most i podnoszone do
gory zapomocg dzwigow. W miare montowania od-
powiednich czesci belek sztywnosci (paséw dolnych
i stupkéw), taczono zaraz odpowiednie stupki
z wieszakami, idacemi od gléwnych lin wiszacych,
wskutek czego umozliwiano dalszy ruch postepo-
wy dzwigow przesuwnych po belkach jezdni, za-
wieszonej na linach mostu, Jednakze okazalo sie,
ze waga tych czesci dolnej budowy mostu (t. j. pa-
so6w dolnych belek sztywnosci, ich stupkéw, belek
poprzecznych, oraz trzech lub czterech belek pod-
tuznych) byla péttora razy wigeksza od wagi lin
wiszacych. Wskutek tego odksztalcenia lin wisza-
cych w tem pierwszem stadjum robét okazaly sig
bardzo znaczne. Dla zmniejszenia tych odksztal-
ceri postanow.ono wykonaé¢ $rodkows czeéé belki
sztywnosci w przeséle érodkowem odrazu calkowi-
cie (t. j. odrazu pasy dolne i gérne, stupki i skosy).
jak pokazano na rys. 50. To zlaczenie belek sztyw-
noéci z obu stron w $rodkowej czesci przesta $rod-
kowego bylo dokonane juz po pierwszem przesu-
nigciu si¢ dzwigéow od wiez, ku $rodkowi przesia.
W pozostalych cze$ciach prowadzono montowanic
stopniowo, a mianowicie przy pierwszem przesu-
nieciu dZwigow od wiez ku $rodkowi przesel sta-
wiane byly tylko dolne pasy i stupki belek sztyw-
nosci oraz niezbedne belki jezdni, przy drugiem,
t. j. powrotnem, przesunieciu dZzwigéw od $rodka
przesel do wiez ustawiane byly skosy belek sztyw-
no$ci. Przy trzecim ruchu dzwigéw, w kierunku od
wiez do $rodka przesta, ukladano pas gérny belek
sztywno$ci. Przy tej ostatniej robocie musiano prze-
zwyciezyé pewna trudrio$é, mianowicie wieszaki,
idace od gtéwnych lin wiszgcych do dolnej czesci
mostu, musialy przej$¢ przez gorny pas belek (kra-
townic) sztywnosci, zeby polaczyé sie ze slupkami
tych belek.

‘Montowane czesSci pasa gornego miaty diu-

gosé, odpowiadajaca dwu polom (przedziatom)
belki sztywnosci. W koncach tych odcinkéw pasa
gornego byly wykonane wciecia (otwory) dla prze-
puszczenia wieszakow, ale wieszak $rodkowy mu-
s‘al byé uwolniony od obcigzenia ciezarem belki
i jezdni (przez stosowne czasowe odcigzenie), ze-
by przepuéci¢ pas gorny i polaczyé go ze shup-
k'em érodkowym. Korice uwolnionego wieszaka
byly zatem wstawione w otwory w Sérnym cvasie
i naciagniete zapomocs dzwigow hydraulicznych
15-tonnowych, w celu umozliwienia wstaw enia pod
koncami wieszakéw odpowiednich podkladek do
regulowania nac’agnigcia wieszakéw (rys. 52).
Wspomniane dzwigi hydrauliczne, sluzace do od-
cigzania jak i naciagania wieszakéw, sa, jak wida¢
z tego rysunku, przymocowywane z jednzj strony
do specjalnych sworzni, przechodzacych przez bla-
chy wezlowe dolnego pasa belki sztywnosci, z dru-
giej za§ strony — do glowek wieszakow.

Ostatni (czwarty) ruch dZwigéw przesuwnych
odbywal si¢ w kierunku do wiez, przyczem usta-
wiane byly pozostate podtuzne belki jezdni, male
beleczki poprzeczne pod kotowa jezdnia betonowa,
chodniki i jezdnia dla kolei miejskiej na wsporni-.
kach; jednoczes$nie nitowano potaczenia skoséw.

Za pomoca betonowania odpowiednich czesci
jezdni, otrzymywano obcigzenia, pozwalajace zmie-
nia¢ jej profil w ten sposéb, azeby moina bylo u-
skutecznié¢ wykonanie dopasowari i polaczen cze-
éci jezdni i belek sztywnosci, W ten sposéb osiag-
niety zostal np. profil e (rys. 50) przez zabetono-
wanie zakreskowanych czeéci przeset bocznych,
poczem znitowano polaczenia w dolnym pasie be-
lek sztywnoéci w przesle §rodkowem i w gérnych
pasach belek sztywnos$ci w przestach bocznych.

Rys. 49. Cztery pasma jednej liny gléwnej,
ktore byly wyciagane jednoczesnie,

Nastepnie osiagnieto profil f przez zabetono-
wanie czeéci jezdni okolo trzeciej czesci przesla
srodkowego, poczem zamitowano gérny pas belek
sztywnoéci tego przesla w czes$ci odpowiadajacej
wkles$nieciu krzywej f, zwréconemu do gory.
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Betka szlywnoscr.
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wyzej, dla dopasowania i
zlaczenia niektérych stykow
powstala potrzeba pewnego
przesuwania dZwigbw, dla
odpowiedniego obcigzenia,
lub odcigzenia stykanych
czedci, lub tez oslabienia,
albo naciagniecia wiesza-
kéw. Naprzyklad w lozys-
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Rys' 51.

Potem otrzymano profile ¢ i h przez dokos-
czenie betonowania jezdni przesta $rodkowego, na-
stepnie znitowano czeéci belek sztywnoéci, odpo-

wiadajace wkleénigciu tych krzywych (czyli cze--

$ciom, ktére wzajemnie naciskaly na siebie). Dla
czesci belek sztywnosci w poblizu osi mostu oka-
zalo si¢ niezbednem, oprécz odpowiedniego zabe-
tonowania jezdni, uzycie dodatkowego obciazenia
300 # i nawet rozszerzenia, zapomoca nagrzewania
palnikami naftowem!, pasa, ktéry nie dochodzit do
wzajemnego zetkniecia sie w styku z pasem sasied-
niej czeéci belki sztywnosci. '

Po ukodczeniu betonowania jezdni przesel
bocznych, osiagniety zostat profil i Rys. 51 uwi-
dacznia przesuniecia pionowe zawieszonych czesci
belek sztywnoéci i jezdni, w tej samej skali, coiod-
ksztalcen'a poziome wierzchotkéw wiez.

Z rys. 53, 54 1 55 widaé stopniowy postep mon-
tazu belek sztywnos$ci i jezdni. Rys. 54 wskazuje,
Ze po pierwszem przesuniec'u dzwigéw od wiez az
do '/, rozpietosci przesta srodkowego linja dolne-
go pasa okazala sie wygieta wklestoscia do géry
zamiast by¢ wypukla ku gorze. Wskutek tego nie
mozna bylo zanitowaé stykéw dolnego pasa, a na-
wet nie mozna byto zlaczyé miedzy sobg belek pod-
tuznych. Dla tego quczema nalezato przesuwad
dzw1g1 w tyl, zeby zmniejszy¢ ugiecia pod dziala-
niem ciezaréw skupionych dZwigow.

Przy dalszym montazu belek sztywnosci i je-
zdni, t. j. miedzy czwarta czeécia rozpietoscei i érod-
kiem przesta, powstato ugiecie na dél, ktére w miej-
scu zlaczenia dwoéch czeSci montowanych paséw
dolnych belek sztywnosci lezalo o 30 cm ponizej
zaprojektowanej krzywej parabolicznej pasa.
Wskutek tego dolne pasy belek sztywnosei, zacho-
dzace jeden za drugi w miejscu zlaczenia, musialy
by¢ odciagane zapomocs dZwigéw przymocowa-
nych do wiez.

Nalezy zauwazyé, ze belka sztywnosci, wedtug
projektu, powinna byla w polozeniu nieobcigzonem,
odpowiadajgcem postaci nadanej jej w warsztacie,

Linje ugiecia belek sztywnosci podczas montazu

kach belek sztywnoéci przy
gléwnych wiezach, potrze-
ba, bylo przesiwajac od-
powiednio dZzwigi, nacisnag,
zapomocg ich  ciezary,
belkq sztywnosci tak, zeby mozna bylo wsunaé na
miejsce sworzei, ktory, przy polozeniu belki sztyw-
noéci, odpowiadajqcem tylko petnemu cigzarowi
wlasnemu, lezy za wysoko, a powinien przyjmo-
waé obcigzenie tylko od cigzaru ruchomego.
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Rys 52, Windy hydraullczne do odcigzania | naclagania
wieszakow przy laczeniu ich z belkami sztywnoscl.
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Beton byt przygotowywany koto wiezy zachod-
niej i dostarczany na miejsce robot w wozkach o
objetosci 765 I, przesuwanych po pomoicie, urza-
dzonym na podluznych belkach jezdni. Beton byt
uzywany rzadki, — o takiej konsystenciji, ktéra za-
pewnia lepsze przyleganie do czesci metalowych;
deskowania byly ostukiwane mlotkami pneuma-
tycznemi z gltowkami kauczukowemi.

Pelny montaz belek sztywnosci (1692 ) i je-
zdni betonowej wymagal dziew.e¢ miesiecy czasu,
w tem 128 000 godzin robocizny zuzyto ma przy-
wieszanie konstrukeji, a 160 000 godzin — na wy-
regulowanie, dopasowanie, mitowanie i ulozenie
jezdni.

Ruch na moscie i pokrycie kosztéw budowy.

Ruch na moscie przeszedl wszelkie oczekiwa-
n‘a. W przeciagu pierwszych dwach miesigcy prze-
szto przezen 1!, miljona pojazdéw prywatnych,
nie liczac autobuséw i wozéw ciezarowych, Ilosé
autobuséw wynosita 1700 dziennie, a wozow cig-
sarowych — 1000 dz’ennie, Wobec tego ruch ro-
czny na moécie Filadelfijskim ocenia¢ mozna na
10 miljonéw pojazdow.

Dla pokrycia kosztéw budowy mostu, ustano-
wiono oplate za przejazd po 25 centéw od poja-
zdu, co daloby 2'/, miljona dolaréw rocznie i po-
kryloby koszta budowy w ciggu mniej niz 15 lat.

Wniosek ogélny.

Z powyzszego opisu mostu Filadelfijskiego wi-
daé, ze rézni sie on znacznie od wielu poprzednich
zbudowanych mostéw wiszacych.

Zasadniczemi cechami charakterystycznemi te-
go mostu sa:

1) tylko dwie gléwne liny wiszace, zamiast
uzywanych poprzednio czterech lin;

2) zupelne zaniechanie uzywania pomocni-
czych lin uko$nych (haubans);

3) rozciete belki (kratownice sztywnosel);

4) zelazobetonowa piyta jezdni, dajaca zna-

Rys. 53, Poczatek nasuwania dZzwignika montazowego
od filaru do $rodka przesta.

czne usztywnienie calego ustroju w kierunkach po-
przecznym i podluznym i powigkszajaca statecz-
no$¢ ustroju przez obnizenie $rodka ciezkosci;

5) nieruchome potaczenie lin z wiezami;

6) wieze metalowe, zamiast kamiennych;

7) zamocowanie wiez do kamiennych podstaw
filar6w (sztywne polaczenie bezprzegubowe);

8) liny z drutéw rownoleglych, a nie skreco-
nych; ‘

9) uzycle, dla zmniejszenia wagi i kosztu, roz-

Rys. 54. Fierw ze przesuniecie dZwignika montazowego
na czwarlg cze$¢ dlugosci przesta srodkowego

maitego gatunku materjatéw metalowych do réz-
nych czedci ustroju;
10) obliczenle ustroju sposobem ugieé, z u-

" wzglednien'em odksztalcen wszystkich jego czesci,

t. j. wiez, I'n i belek sztywnoéci;

11) uwzglednenie mozliwych zderzer samo-
lotéw z wiezami;

12) obszerne wstgpne doswiadczenia pomoc-
nicze dla wyjaénienia réznych zagadnien, tyczacych
sie budowy mostu;

13) szczegdlne uwzglednienie panujacych w
miejscowosciach nadmorskich silnych wiatrow;

14) zwrécen'e uwagi na wzgledy estetyczne
i na architektoniczne opracowanie projektu mostu;

15) wzgledna tanioéé¢ w poréwnaniu z mostem
sztywnym — wspornikowym;

16) tatwosé i szybko$é montazu bez ruszto-
wan.

Rys. 55.
dzwignika montazowego ku filarowi.

Poczatek powrotnego ruchu

Nadzwyczaj racjonalny ustréj mostu Filadel-
fijskiego i osiagnieta w danym wypadku znaczna
oszczedno$é przy budowie mostu wiszacego w po-
réownaniu z mostem wspornikowym — nasuwaja
pewne wnioski charakteru ogélniejszego. Mianowi-
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cie, wzoru]qc sie¢ na ogolnych zasadach, ktéremi
kierowano si¢ przy projektowan’u mostu Filadel-
tijskiego, moznaby zastosowaé ekonomiczny system
mostéw wiszacych, gdzie metal pracuje glownie na
rozcigganie, rowniez do mostow kolejowych o du-
Zej rozpietosci (powyzej 300 metréw),
zdawaloby sie pozadanem uwzglednienie uzycia:

1) usztywnionych dzwigaréw w formie od-
wrotnych tukéw;

2) wiez w formie kratownic tréjkatnych, pro-
sto lub krzywolinjowyzsh (np. w postaci podobnej
do dzwigardow wiezy E‘ffel'a), opartych na 4-ch o-
sobnych filarach kamiennych — zamiast wiez wy-

przyczem -

smuklych pelnych, opartych na jednym duzym fi-
larze kamiennym, pracujacych na zginanie, przez
co zmniejszylaby sie waga wiez i kubatura filaréw
kamiennych.

Nalezy sie spodziewaé, ze znakomite dzieto
naszego rodaka, Dra, Inz. Ralfa Modrzejewskiego,
postuzy jako wzor i da impuls do szerszego zasto-
sowania w przyszlodci systemu wiszacego do budo-
wy mostow o duzych rozpigtosciach, powyzej
300 metrow, co daloby mozno$é unikania budowy
filarow na rzekach zeglownych i osiagniecia budo-
wli mostowych wzglednie tanich, a majacych lekki
i plekny wyglad.

Xl Miedzynarodowa Wystawa Lotnicza w Paryzu,

Opracowat Cz Bieniel.

Platowce.

a 11-ym dorocznym salonie aeronautycznym w
Paryzu reprezentowane byly nastepujace Pan-
stwa: Anglja, Czechostowacja, Francja, Holan-

dja, Niemcy i Wlochy.

Z punktu widzenia czysto technicznego dzial
platowcowy, pomimo .licznego obestania wystawy
przez poszczegolne firmy, prawie ze mie zawieral
eksponatow specjalnie wyrozniajacych sie tak pod
wzgledem aerodynamicznym, jak i konstrukcyij-
nym., Kwestja budowy pla-

golnych platowecow. Niemaly wplyw na tego rodza-
ju charakter salonu paryskiego miata organizowa-
na przez Niemcy na wielka skale miedzynarodowa
wystawa lotnicza w Berlinie. Bedzie ona zapewne
istotnym przegladem tworczosci w dziedzinie lot-
nictwa. Otwarcie wspomnianej wystawy nastapi
w pazdzierniku r. b,

Przystepujac do opisania 11-go salonu w Pa-
ryzu, podzielimy wystawione platowce ma cztery
kategorje:

towca o jednym czy dwu
platach pozostaje nadal nie-
rozwigzana dla wszystkich
bez wyjatku kategoryj pla-
towcow.  Podobnie jest
z materjalem uzywanym do
budowy. Brak wyraznej
granicy miedzy zastosowa-
niem do konstrukcji drze-
wa, czy metalu prowadzi
do tego, ze mozna bylo ogla-
daé na wystawie platowiec
sportowy, wykonany pra-
wie calkowicie z metalu —
jak i duzy aparat komuni-
kacyjny o konstrukciji wy-
tacznie drewnianej. Wie-
kszo§¢ wystawionych pla-
towcéw przynajmniej raz
" juz figurowala na poprzed-
nich salonach- paryskich
w charakterze tak zwa-
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nych prototypéw. Wpro-
wadzone modyfikacje i ule-
pszenia stworzyly z nich
maszyny bardziej przysto-
stosowane do wykonama zadari im wyzna\,zonych
i maja juz za soba mniej lub wiecej bogaty prze-
sztos¢ lotnicza w postaci zdobytych rekordéw, wy-
konanych raidéw i t. p.

Wziawszy pod uwage powyZsze, mozemy po-
wiedzieé, ze wlasciwym celem 11-go salonu bylo
danie mozno$ci szerszemu ogbétowi blizszego za-
poznania sig z wprowadzonemi zmianami i ulep-
szeniami, oraz bezposredniego poréwnania poszcze-

Rys. 1.

Zmodyfikowany platowiec Bréguet XIX.

1) Platowce rekordowe i raidowe.

2) o komunikacyjno-transportowe,
3) 5 sportowo-turystyczne.
4} i woj jskowe.

W kategorji 1-ej wystawily swo;e eksponaty:
Francja, Niemcy 1 Wlochy.

Francje reprezentowaly zaklady lotnicze Louis
Bréguet, wystawiajace platowiec, zmodyflkowany
Bréguet XIX (rys. 1).



