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W mostach drewnianych o wolno puszezonym sto-

ku nagypu przy obliczeniu 8 na podstawvie i

Rys.3

nalezy uszglednié wielkodé rzutéw €0 powyisayda
stokéw /rys 3/ -

W-rdinych innych poszczegdlnych wypadkach naj-
lepiej dla ustalenia A zrobié uprzednio mozliwie
starennie przemyslany szkic caXej konstrukcji.

Most - jako budowa ~ musi byé obliczany na dzia-
tanie pewnych sil zewmegtranych, kidre dziely sie
na 3 kategorje:

by ciéﬁary nieruchome, pionowe, cayli waga wias»

na czgsci mostowych,

B/ cligzary ruchome, pionows,

&/ d¢ily posmioms, napraykiad dziatanie wistru.



- 55 -

Nalezy przedewszystkiem rozwazy¢ i scharakte-
ryzowaé owe cigiary state, cayli wagé wiasmy. |

A . W chwili, gdy przystepujemy do konstrupwa-
nia mostu - sg oczywisdcie sily te wielkogcia nie-
windong.

Trzeba wige je prayjmowaé w przybliZeniu - na
zasadzie pewnych empirycznych wskazai,

Po obliczeniu i zaprojektowaniu mostu, cigzar
- wkasny poszczegélnych czeéei moze byé juz doktad-
nie obliczony., 0 ile wtedy cyfry te rzeczywiste
rézniyby sié od & priori przyjetych wigecej niz o
5% , ~ to pray projektowaniu rostéw duzych wymaga-
ne jest powtérne przeliczenie i zaprojektowanie;
dla rosiéw mniejszych wymaganie to ject obowigzu-
jgoe o tyle, o ile by przyjeta h priori waga byisa
znacznie nizsza od rzeczywistej, tak Ze napigein
rzeczywiste mogkyby wypasé wigksze od obliczonych
1 przekraczalyby dopusﬁchalne.

% posrdéd wielu empirycznych wzordw dla przybli-
zZonego okreslenia priori wagi mostéw niewielkich
najlepiej nadaje sie nastﬁpujacy ~ najhardzie}

azresztyg typowy:

/D-'-'C'/-f-F PR &
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w ktérym }; oznacza o0gdlng wage mostu na jed-
nostke viezgegq, wzgledme na jedmostkg kwadratowy
powierzchni, G’Z - wagq diwigaréw, £ - czedoi po-
przecznych, Z - rozpigtosé rzeczywisty w metrach,
wreszcie € =~ jest to spGlezynnik staly,

Wartosei C i £ wahajg sig w bardze szerokich
granicach w zaleznoSci od rodzaju i wielkosci mos-
tu. Odgrywa tu wielkg rolé rodzaj obcigzenia ru-
chomego; dlatego Yez stare wzory, ktdre uwzglednia-
ly dawne normy, znacznie nizsze od nowych, - obec-’
nie nie mogg byé juz stosowane,

Przytaczam - wedlug niemieckich Zrddel odnosne
dane /w przypuszczaniu obcigzenia ruchomego podlug
norm r,1903/.

I. Dia mostdw kole jowych Zelaznych jednotoro-

wych #% belkami blaszanemi /rozpigtodé od 10 do
RS metr./;

1/ jaada gérna: a/.koleja normalne gidéwne -

odlegtosé migdzy osiami dzwigaréw od 1,8 do 2,0
metréw: /b.—.c/+f’ , glzie C =54, F = 880 do
1015, w czem wags wiasna wtadciwe] jezdni zwyklego
systemu, t.j. podkladéw, szyﬁ.i desek stanowi 640 -
- 775 kg.; reszta - omyli 240 + 54 Z przypada na
usztywnienia podluzné i p0prza'czne oraz na diwigary



- O -

gléwne, tycznie 2z poduszkami 0porowemi Wszystko
- odniesione do 1 m,bjez. toru i podana W klgr

b/ dla kolei lokalnych normalnotorowych,
P=292 + 31/ -nal nb,torm,

o/ dla waskotorowych kolei 1 metrowych .
P =305 + 26/

d/ dla waskotorowych kolei 0,75 metrowych
P =250 +/6,5+10,20 + 0,560/ ¢ , we
WZO0TZ® tym waga wiasna wtasciwej jezadni stanowi
220 kg. na 1 m.b. toru; A° - oznacza grubosé bla-
chy belki w centymetrach.

Dla tychze kolei o przedwicie 75 cm., dla roz-
pigtodci od 1 do 10 metr. nadaje BlQ waér
/b—50+49(

2/ Jazda dolna /na poprzecznych i podtuznych

zelaznych belkach; a/ koleje gtéwne, odlegloéé
mlqdzy osiami dZwigaréw od 3,0 do 3,7 metr./;
P = /1205 - 150 fof | w.osdwsegs
zelaznych czgsci jeazadni; od 380 do 520 kg., zad
595 - 660 kg. - jest to waga podktadéw, szyn, po-
ktadu i t.d.
Zatem waga mostu bez jezdni = 270 +44f
W Dla kolei lokalnych normalnotorowyoh |
p=462 + 32/ klgr. nalmb. tory,

o/ dla kolei wgskotorowynh 1 0 matr
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p=425 + 27/ na 1mb. toru;
d/ dla kolei waskotorowych C,75 metr.
p=390 + /B + 106+¥8L 7/

Powyzsze normy niemieckie /za wyjgtkiem drugie-
go wzoru dla wgskotorowych 0,75 mtr./ odnoszg sig -
~ jak na poczgtku zaznaczono -~ do mostéw o rozpie-
todcl rzeczywiste] pdwys‘:ej 10 mtr, Dla mniejszych
z jazdg gérng mozna zalecié wzdr: ‘7 = 360 + 502
i 2z jazdg dolng ?= 600 + 66 L , przyczem f -
0ZnACZAE wage selaza w flumgaraoh /wazglednie w SELEE
ciach jezdni -~ jeszeli jazda doem/, ale bez szyn,
podk?adéw, desek i t.d. Zauwazyé t'rzeba, CO Zresz-
tg aaz'naczon,o wyzej, 2e wszystkie poprzednio poda-
ne wzory niemieckie stosujg sie do mostéw, oblicza-
nych na normy obeigzerd ruchomych ustalone w roku
1903; checnis obowigzujg normy wié)ksze, wobec oze -
go i ;.mga nowyeh mostéw musi wypadaéd wigksza. Mia-
nowicie, mozna liczyé w prazyblizenin, ze dla molstﬁw,
projektowgﬁych wediug norm prﬁskich z r.1911, waga
winna byé > 010 % . A oto wzary rosyjskie, oparte
na catym szeregu wykonanych konstrukcji i obejmujgce
rozpigtodci od 2 do 42 metr, ledlug tychze spétczyn—
pnixi € i £ tak wypadaig
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TABLICA ZVI,

Ctwér | Roz - Otwér | Roz-
a5 b TAEE swiet- | PREL:
le C F le mtr,| C £
ntr,
2 | 2,60 101,67 11 |11.80 | 58.12
3 |3.60|99.63 12 .|12.80 | 55.79
6 | 4,60 34,74 13 |13.90 | 55.18
5 |5.00|7.20| %1 124 |14.90|40.18| &
6 |6.60|7.20| s 15 |16.00 [45.5 5
7 | 7.60|68. 77| 16 |17.00}45.75| "
8 |8.60|66.70| | 17 |18.10|46.00
o |9.70| 64.13 21 122.30(43.50
10 [10.70 | 60,99 25 |26.60 (39.73

Cyfry te odnoszg sig do mostéw z jazdyg girng

-1 ze azwyklg drewniapg jezdaiy.

Dla mostdéw z jazdg dolng mamy:

TABLICA XVII.

Swiatzol Rozpieg- ;

_umtr. tu*% Str & F
8 8,80 52,52 | ] od 850
9 9. 90 51.57 | | do 950
el fd. 90 _40.17 ‘
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‘ Wyniki, jakie dajg przytoczone normy rosyjskie ,
8g nizsfe od tych, jakie otrzymujemy, Ioperuja,c po-
przednio podanemi normami nilem‘iackiemi.

Sg i nowsze dane roéyjskie, mianowicie dla jez -
dy gérnej i rozpigtosei od 2,5 do 10 ntr.:

P=916 + 40 A , W czem waga samej jezdni as
= 590 kg.; dla rozpigtodei od 10 - 22 mtr.

P =763 + 60 £ , prazyczem waga jezdmi = 610 kg.

II. Mosty zelazne drogowe: /za jednostke, do

ktérej sprowadza sig wage konstrukeji, - przyjmuje-~
my 1 m2 jezdni/. |

1. Wedtug Engessera dla mostéw drogowych od 10
do 100 mtr, rozpigtosci:

o/ g =215 + 2,30 + 0,02 /%, jeieli jezd-
nia wtasciwa sklada sig 2z podwéjnego drewnianego
poktadu, waga tejze 7’ = 110 kg/mtr'?'. , jezell jg
braé oddzielnie, zatem waga samego Zelaza f =105+

+230+ 0,020% |

0 ile 83 chodniki drewniane - nazewngtrz diwiga-
réw, - to do powyisze] wa'gi' dochodzi jeszcue
g =60+ 2,30 | |

b/ jezeli jezdnia éwirowana, - to ?’-1-“ 090 + 2,8/+

+ 0,085 L% » W czem waga samej zwirdwki

%: 400 kg/_m‘?'., na chodniki dodajemy jak wyzej:

%‘-‘60 . 2,3 £ /jeseli sy nazewngtrz/,
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Dla mpstﬁw miejskich powyisze wzory przed-
stawiajy sig tak:

o/ G=295 - 2,11l + '0.,021/23 9=140 kg/m?;
=80 + 2,7/,
W g=730 + 3,2 { + 0,028 ; = 480 ke/ n°
| 7=80 + 870,
o/ przy jezdni zabrukowanej mamy:
7= 960 + 3,72/ + 0,0207% ; g =100 kg/n®;
- Z=m1+23!.

WedXug Bertschingera /dane nowsze/ waga elaz-
nych déwigardw blachownicowych jcznie z usztyw-
nieniami podiuznemi 1 poprzsecznemi - wyraza sig
w mostach drogowjch o pomoScie peinym nustgpujgoym
WZOTem; y =60 + 5 { kg/mz, jezeli nifma chod ~
nikéw, - oraz wzorem 7= R0 + 5/ Ikg/m‘:.‘, je-
%2e8li s3.

2/ Dla mostéw metych z jazdy gdrng stosujemy
- wedlﬁg prof. Thulie /te same wzory, ¢o wyzej,
zinnie jszamy tylko w nich pierwszy skladnik; miano-~
wicie: |

zamiast 215 bierzemy 125, zamiast 295 - 170,

zamiast 590 - 380, zamiast 730 - 500, wreszoie

samiast 960 - 700 .

Poniewaz zawsze obliczanie mostu rozpoczyna sig
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o jezdni, - przeto nalezy mieéd rdwnieZ pewne
cyfry dla okredlenia wagi poszczegblnych czééci
teite, Jezeli chodzi o most kolejowy 2z jazdg
goirng, - to mozna sig z Yatwodcig obejsé hez
apriorystycznych sposobdéw, Jezeli zas jazda do-
lem, - to ciér‘:ar belek podXuznych, oznaczajge
vozstawienie miedzy poprzecznicami przez & , -
okreslié moé._na wzorem f/ =6k & , - jezeli to
sy ksztattdski, albo wzorem y‘,,_=44 + k5,6 & -~
jezeli blachownice; dla kolei drugorzgdnych wypa-
da; _

g-—-—ze + 44 A Z—-:JA + 2R .

Dla okreslenia wagi poprzecznic w mostach ko-
lei gidwnych, mamy - oznaczajgc przez P cidnie-
nie koia parowozu w tonnach, Z dXugosé belki,

C - odstep miedzy podiuznicami: ‘
G, = 29/5 - 0,536//&-{-4,3/,
zag dla kolei drugorzednych :
Gp = 25'/5-—(9,536//@ +4,3/. |

Co do mostéw drogowych, to wedtug Bertschinge -
ra - waga pomostu, podtuznic i poprzecunic na 1 m"2
| jezdni. okresia sig na.atépujacemi wzorami, gdzis b
oznacza odleglodd miédzy oaiaini dzwigaréw gidwnych:

pray obcigzeniu bardso cigzkiemi furami /drogi
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I klasy/ . A5 7
pray cigzkich furach . . . . g = 100+145 v
przy lekkich furach . ??

Jezell jezdnia wykracza poza skrajne diwigary
na szerokpéé Za , to waga odnognych czedci zelaz-
nych wraz z pokrvciem zelaznem wzgl, z pomosten
drewnianyn /jak wyzej/ okreéla sig wzorem:

= 2
_7—30"7" 305/ w kg/m o

Ten sam wzér stosuje si¢ do ckredlania wagi Ze-

lazaych cz¢sel podirzymujgeych chodniki, lezgce na

zewngtrz diwigardw.

a/. | TABLITA Nr.XVIIT,
‘Wievrzchnie pokrycie lekkie |[cigzkie |[bardzo cigzl
jezdnl: fury fury fury

pokrad z desek 130 kg.| 160 kg.| 190 kg.
|zwiréwka ., . . . . . . 300 " | 350 " 350 "M
"drewniany bruk na dylacﬂ250 W b 2a0 . 200 "
kamienny bruk . . . . ., 40 " | 64C " 640 "
beton i asfalt . . . . [BOC " | 340 " | 380 "

drewniany oruk na

AT Metonte . . P40 " | 350 | 360
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/. TABLICA Nr. XIX.
Spéd jezdni: lekkie |ciezkie |bardzo cigz-~

fury fury kie fury,

ksztaltowki 40 kg.| 60 kg. 80 kg.

dyls 100 . " | 130 ™ 160 "

pyty zeliwne 1eQ ® | 150 " 180 "

sklepienie murow. |500 " | 600 ™ 700 "

ptyty kamienne 250 " | 300 " 350

Wagi wtasne jednostkowe poszc}zegélnyoh matérja-
16w, wehodzgoych ewentualnie w sktad jezdni: drzewo
/sosna, bik, dgb - Srednio mokre/ = 1000 kg/m8, bruk
kamienny = 2700 kg/m® ; piasek, swir = 2000 kg/m®;
beton ze swiru = 2200 kg/m3; Zelbet = 2400 kg/md;
beton szlakowy bez piasku = 1100 k'g/ma_; to samo z
piaskiem = 1600 kg/m3; asfalt = 1500 kg/u".

IITI, Waga wiasna mostdw drewnianych wyznacza sie

tez za pomocy wzoru: P-——'C’/-f-f'. Wartodcei spélczyn-
nikéw sg nastepujgce: 1/ dla mostéw kolejowych:
a/ stalyoh z helkami pojedyfozeni: P=84/+ 400 kg
na 1 mb. toru, dla takichze ozasowych p=67/+ 350 "
b 2z belkami atozonemi ; ﬁ=83 ! + 650 kg.
=68 L+ 600 "
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o/ & déwigarami wigzanymi: £= 2/ + 600 kg.

2/ dla mostéw drogowych:

o/ 2 belkami pojedyfczemi i z jezdnia w pasta-
oi éoisli gruvosei 11 om. P =117 + 130 ke.
Au 1w pokiadu,

%z jeadniy fwirowang p=30[ + 350 kg. na

1 m® pokladu, -

b/ 2 belkami zloionemi i z jezdniy z desek pod-
aéjni¢ slanych;

P ='10[ + 150 kg, na l e pomostu
z jezdnig zZwirowsgny :

- p=3l~+ 5op " w v "

O e . g

B. Oﬁciuﬁanie ruchome od naciskéw pionowyeh.

/. Mosty kolajowc.l

Cigiary rwprezontbéana 83 w tym wypadku prues
jeden albo 2 parowozy 3 tendrami i z pewhg iloscig
wagoﬁéw. -w zalqznoéci od drugodci przegsis. Z uwa-
gi na to, i» welap? warastajyce wymagania powodujg
sastosowywunie goras 40 oigzszych pgrdwagda i wago-
aéw, - pray obliczemiu.pyzyjmuje sig pod uwage nie

e o il o o - — ) —

MOSTY NIEWIELKTE, Nr.196. = Arkusz S-ky,
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igzazy ruecazywisty pociag, jaki kursuje na da-
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nej linji, czy na dane] sieci drég, - lecz pewisn
urojony, albo t.zw. "normalny", znucznie zwykle
najniekorzystniej dziantajgey, niz rzecaywiste. -

W réznych krajach réizne sg zalecane schematy. U nas

w Polsce obowigzujgq dla mostdw kolejowych kolei nor-
malnych praepisy Oglo?zdné w Dﬁignniku Urzqedowyn
¥-stwa Kolei Nr.1l z r.1923,

Dia kolei waskotorowych - niewa okre§lonych sche-
matéw. NWalezy uwzgledniad rzeczywisty najciegisazy
parowéy danej linji - 2z pewmym jednak zapasen, - Za-
granicy cignienie na o na kolejach metrowei szero-.
kodel waha sié w granicach od 7 do 10 ton, odstep |
migday osiami - okolo 1,2 mtr. U nas cigzar osi -
okoto 7 ton, odstep jak wyzej.

Na waskotordwkach o torze 0,75 metr. - ciénienie
na o$ - okoto 5 ton, odatépa- ok. 0,9 metr.

Dla mostdw drogowych Sbowiamujq osobne szczegl-
Towe przepisy'M—Btwa Robét Fublicznych, wydane w
r.1920, |
,.mszy rozpigtosciach wigkszych - zamiast; zeby
za podstawe brad oddzaielne cliezary - wprowadza sig
cugsto do obliczaﬂ,t.mf "oigzar zastepezy t.j. ta-

kie réwnomiernc 1 ciacie obeirzenie, xtdre wywoluie
L€ % 3 b J
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te same momenty i sity poprzeozne, co tamte cigiza-

LY
Do mostdw mniejszych to nie stosuje sieg.

o/ ®ezystko, co dotgd powiedziane byXo na temat
ohci&ﬁenia ruchomego, dotyezylo wylgcenie sii pio-
nowych. Opréoz tych sg jeszcze sily, ktdre dziala-
jg na most w kierunku pozioﬁjm. Do nich przede~
wszystkiem nalezy parcie wiatru. JeZeli pa modcie
znajduje sie tabor kolejowy lub wozy, - to po-
wierzchnia, na kfdru wiatr dziata, - przez to sig
powiékaza, natomiast nacigsk na jednostke kwadrato-
wg musi byé przyjmowany mniejszy, niz 'w tym wypad-
ku, kiedy taboru csy tez wozdéw na modcie niema,

0 wielkodciach tyéh,naciskéw oraz o sposobie
ich obliozania zﬁajdujemy szczegélowe wskazdwhki
we'wzmiankuianych wyzej przepisach N-stwa Kolei,l
‘jak i.Robét Publicznych., _

Z2 innych 8it poziomych, jakie sg obecnie
uwzgledniome przy projektowaniu mostéw » Krajach
Zachodniej Europy, nalezy przedewszystkiem wspom-

nieé o sile ktdra powstaje przy hamowaniu pociggu
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Stosunje sig to, auzywié;_sie,_'_do rostdw kolejowych,
'ﬁﬁpaﬁiana silta ocenisna bywa w zaisgnedci od
tarcia, jakie wledy rozwija sié miédzy gzynani i koj
Tani tahérup a ktérego wielkogé da'sié okreslié za
ponocy wz0IR .F=](Q , gdzie Q - 0Znacza wage za-

‘hanowanego poclggu, zas df - gpétcazynnik tarcia,
ktérego wieikoéé zmienny jest, nie przekracza jed- -
nek wartoset 0,25, Cu do QR , takze pozostafe nie-
okreslonem, jaka ilosé i jakich mianowicie: prézaych
“cay Xadownych wagonéw ma byé brana w rachubg. Stad
yvogrﬁ_la ‘w praktyce poprrestaje sié na pewnych empirycz
aych przeplsach. _

7 Ausbrji, naprayklad, zalecano’jako sile hamo-
wania brad poprostu 1/20 wagi calego pdciagu; podob-
ng praktyké zaczeto wprowadzad w ostatnich czasach i
v Rosji. W Bawarji biorg 0,10 wagi: polowy osi paru-
woaowych i p&lkowitaj 1iczby_qai«wagbnowych.

Ha dziatanie omawianej sily nalezy obliezaé pod-
pory, tozyska i te ozqdcil jé:dni, ktdre mogg tenu
dziateniu podlagaé. ¥ mostach Yukowych sila hamowa-
nia moze dzialaé i ma &éwignry; moze to trafié aié-

i w wostach belkowyoh pray odpéwiedniej kongtruko ji.



« 89 =

Dodadé jeszcze trzebm, ze wogéle koniecznodd
uwzgledniania sily hamowania stosuje aié do tyoh
tylko mostdéw kolejowyoh, ktdre lesa na w1akszych
spadkach /w Austrji > 10 /ou/ albo w obrghis
wejéciowych sygnatéw atachQJGh, poniewaz w jednym
i w . drugim wypadku moZe wiagnie dosyé czgsto za-
chodzié potrzeba hamowania pociggu na sgamym modcie

Przy obliczaniu konstruleji mos towych uwzgled-
nia.aié Jeszoge niekiedy wplyw temperatury. ¥ pier-
wQZym-izédzie‘dotyczy to'mdaféw kamiemnych i zelbe-
towych zwlasgzcga aystamdw cigglych, Wydtuzanie azq
lub kurczenie konstrukcji pod tplywam zmian tampe~
ratury powoduje odpowiednie naprqnenla W déw1ga-
rach 1 w filarach. .

W moatach zelsznych wiékazyeh.fwigzarowyoh/
nierdwnomierne ogrzewanie przez s2oice réinych
czééci kraty moze byé powodem dodatkowych napreied
ktéra jedna& - z uwagi na nieokreslonodé zadania -
ais daje, sig oblicsyé i Bg zazwyczaj uwzglqdniane
jedynie prees ostrozniejize dobieranie dopuszcasl-
nych naprezer.

Pozatem we wszelkich zelaznych mostach helkes
wysh wekutek nieuniknionego przy zmianach tempers-

tury wydtuisnia sig lub kurczenia diwigaréw -
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muszg powstawaé dodatkowo napresenia w tych ostat -
nich, - o 1le jedno z tozysk nie jest rucho-
me, Pomimo jednak zastosowania powyzszego srodka
zapobiegawczego - dodatkowe naprgzenia majy Jednak
miejsce, poniewaz dla przesunigcia ruchomego 2ozys-
ka w kierunku.dziatania wydiuzenia /dodatniego czy
ujemnego/ musi byé rozwinigta sitm, wielkos$é kté-
rej:f/q , gdzie }[ - 'sspé?cczynnik tarcia, zad A

- reakcja oporowa, ktdéra dla wypadku zwyktego bel -
' e

| = ;

Nalezy przytem mied na widoku peilne obcigzenie

kowego déwigara =

maksymalnyn ruchomym cigzarem 7 . Aczkolwiek ho-
wiem moze powstaé powazna wgtpliwodé, czy w trakcie
dziatania tego ostatniego zdola wytmorzyélaic taka
réznica temperatur, zeby ai nastapilo wydiuzenie
déwigara, odpowiadajgce sile /[14 , to jednakze
pemigtad nalezy, ze wskutek samego momentu gngoego
dZwigar tak aié deformuje, iz jego dolne wargtwy
réwniez wydYuzajg sig, czemu tez przeciwdziala tar -
cle w Xozyskach ruchomych. Dla tego - gwoli wiéksza-
go bezpieczerdstwa ~ nalezy obliczadé omawiane diwi-
gary na dodatkowe naprééenia od sily/‘-t;g'/. SpéYt -
ozyunik )%"oceniamy na jakied 0,20 - z uwagi na
rdsg, kurs i boto - ktéremi mogy byé pokryte €liz.
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gajyee sié pbwierznhnie Yozyska,

Aracajac do mostdéw kamiemnych i Zelbetowych,.
nalezy ustaliéd, na jakie wahania_temparatﬁry nale-
zy lioczyé. Mamy tu nastepujaog praktyczng wskazdw-
ke: przypuszczajge, ze podozas budowy temperatura
w marze Sew.botonie/ jest okolo 10°, przyjmuje sie,
Ze moze ona hastepnie spagd do —100, wzglédnie pod~
nie$é sig do + 25°, W kazdym razie pamigtaé trzeba,
ze nie moze ona nigdy wahaé siq w tak szerokich
granicach, jak w otaczajycej atmosferze, a to %
uwagi na miejsze przewodnictwo muru /wzglednie be-

tonw/,
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W poprzednich rozdziatach odwietlona zostala
kwestja obecigzer stalych i ruchomych., Wypada obec-
nie zaznajomié sié ze'aprawq dopuszczalnych napre-
zenl, jakle przyjmowsane sg za podstawé przy projekto-
waniu mostdw, a ktére w rozmaitych krajach niezupel -
nie jednakowo sié prazedstawiajg. 2 natury rzecazy wy-
pada przedewszystkiem wyswietlié, jak ta sprawa
przedstawia sig w stosunkn do'ﬁajbardziaj TrOZpo-
wszechnionych - mianowicie: Zelaznych mostiw,

Historycznie biorge, dawne mosty konsiruowane

.byly na mocy pewnych empirycznych danych. prazy b



