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M osty są tylko poszczególnymi ogniwami arte- 
ryj komunikacyjnych, ale ogniwami niaj- 
ważniiejszymi; pod kątem zaś wojskowym 

także i najniebezpieczniejszymi, Z jednej strony bo­
wiem pozwalają one na przeprowadzenie tej arterii 
nad przeszkodą, przez którą nieraz przeprawienie 
się bez mostu jest niezmiernie trudne, dla niektórych 
środków komunikacyjnych nawet niemożliwe. Z dru­
giej strony zaś uszkodzenie czy zniszczenie mostu 
wymaga do naprawy i czasu bezporównaoia dłuż­
szego i środków bezporównania większych i dosko­
nalszych, niż uszkodzenia samej drogi komunika­
cyjnej, Według Revue de l'Armée de 1’Air (z lipca 
1935) i Deutsche Luftwacht (z grudnia 1935) zni­
szczenie mostu może czasem (zresztą wyjątkowo) 
wstrzymać ruch na dwa tygodnie, gdy uszkodzenie 
linii kolejowej najwyżej na 24 godzin, W tych wa­
runkach jest rzeczą oczywistą, że nieprzyjaciel sta­
rać się będzie o możliwie największe unieruchomie­
nie linij komunikacyjnych, co najłatwiej i najsku­
teczniej uczyni niszcząc mosty; obrońcy natomiast 
zastosować muszą wszystkie środki, by do zniszcze­
nia tych mostów nie dopuścić. Nie wystarczy jednak 
w tym celu wszelka obrona wojskowa: musi się 
nadto zastosować takie typy i systemy mostów, któ-



re niebezpieczeństwu stosunkowo najłatwiej się 
przeciwstawiają.

Nie trzeba przesadzać, ale też nie można niedo­
ceniać niebezpieczeństwa bombardowania bombami 
burzącymi. Celność z wysokości 3 000 czy 5 000 m 
jest bardzo problematyczna i dla ogółu ludności 
danego miasta w ogóle niebezpieczniejszy będzie 
atak gazowy lub pożarctwy. Celność bombardowa­
nia burzącego zależy od przypadku, — pr^y szyb­
kim locie, przy niewiadomym wietrze, przy róż­
nych ciężarach bomb — nieraz od ułamka sekundy. 
Jeżeli jednakowoż chodzi o pewne objekty o zna­
czeniu specjalnym, na których zniszczeniu mmsi 
wyjątkowo zależeć — a tu właśnie należą mosty — 
to może być zastosowany nalot seryjny, bombardo­
wanie wizdłuż linii kolejowej czy drogowej, zaś 
przy większych mostach zwłaszcza obstrzał przy 
bardzo niebezpiecznym bo trudnym z powodu 
szybkości do zwalczenia nalocie niskim i t, zw, pi­
kowanie (nurkowanie), polegające na bardzo stro­
mym i również niezmiernie szybkim nalocie na dany 
objekt, natychmiastowe po rzuceniu bomby zała­
manie lotu i ucieczka. Prawda, że pikowanie na­
leży do najtrudniejszych sztuk lotniczych, wcho­
dzących w zakres akrobatyki powietrznej, w da­
nym wypadku podwójnie niebezpiecznej, raz z po­
wodu trudności samego pikowania jako takiego, po- 
wtóre z powodu napewno silnego obstrzału prze­
ciwlotniczego, które jest znacznie trudniejsze z po­
wodu jego wielkiej szybkości» ale też i łatwiejsze 
z powodu niskości lotu. Jednakowoż z drugiej 
strony objekty tego rodzaju i tego znaczenia co mo­
sty, zwłaszcza najważniejsze, jak np, u nas mosty 
na Wiśle w Warszawie, warte są napadu nawet za 
cenę najniebezpieczniejszego nalotu — i z tym 
trzeba się liczyć, Z drugiej strony niektóre, zwła­
szcza bardzo szerokie mosty stosunkowo łatwo jest 
trafić nawet z bardzo znacznej wysokości, przy 
rzucaniu bomb seriami. Wystarczy wtedy lotniko-



wi lecieć trasą prostą, ukośnie do mostu, rzucając 
serię bomb, z których przy szerokim moście któraś 
musi trafić. Będą to co prawda bomby mniejsze.

Największym i bodaj jedynym na większą skałę 
doświadczeniem z bombardowaffiiem mostów była 
próba zniszczenia mostu żełazobetonowego na rzece 
Pee Dee (Stany Zjednoczone Ameryki Półn,), wy­
konana w grudniu 1927 r, *), Most ten o szero­
kości 6,00 m składał się z 3 większych i 7 mniej­
szych przęseł łukowych. Okazało się przy tym, że 
bomby mniejsze spowodowały pewne zniszczenie, 
ale dopiero bomby 500 kilogramowe most zniszczy­
ły, Pierwisza z tych bomba, która wybuchła na 
moście, zniszczyła całkowicie dwa przęsła, o dłu­
gości 24 m; druga zniszczyła filar z przylegającym 
przęsłem- Doświadczenia te wykazały, że do znisz­
czenia mostu poitrzebne są bomby większe, uzbro­
jone w zapalniki z opóźnieniem, że jednak zniszcze­
nie mostu przy pomocy takich bomb jest stosun­
kowo nietrudne.

Że bomba niekoniecznie musi trafić w most, aby 
go zniszczyć, lecz może wybuchnąć obok niego, 
a nawet niekiedy w dość znacznej odległości, 
świadczyć może jeden z łukowych mostów kamien­
nych zburzony w obecnej wojnie domowej w Hisz­
panii, Bomba wybuchła w oidległości sto kilkadzie­
siąt metrów od mostu, który się zawalił, podczas 
gdy dom stojący tuż obok miejsca wybuchu ostał 
się. Przyczyną tego była warstwa jednolitego twar­
dego iłu, który przeniósł uderzenie podziemne na 
przyczółek mostowy, a zarazem kruchość materiału 
mostowego.

Przykład ten świadczy zarazem, że są pewne ro­
dzaje i układy gruntów, które mogą przenieść 
wstrząs podziemny na filary i przyczółki mostowe 
i mogą spowodować jego runięcie.

*) Tarnowski. Działanie bomb lotniazych. Warszawa, 
1935 r.



Wymogi strategiczne w stosunku do mostów do­
tyczyły dotychczas przede wszystkim wysadzania 
w powietrze, rzadziej ostrzeliwania. Zazwyczaj 
czynione zastrzeżenie brzmiało następująco: w ra- 
zie cofania się armii most powinien być zniszczony 
możliwie najłatwiej, a rekonstrukcja tegoż w razie 
pochodu naprzód powinna być możliwie łatwa do 
wykonania. Brało się pod uwagę armię własną, 
aczkolwiek przeciwnik mógł mieć te same zupełnie 
korzyści. Do tego dochodził wzgląd już bardziej 
cywilny: zawalone przęsło mostu nie powinno'tamo­
wać rzeki na dłuższy czas, gdyż może to spowodo­
wać nawet podmycie filarów i dalsze skutki tegoż 
prędzej czy później.

Wymogi w stosunku do mostów pod kątem obro­
ny przeciwlotniczej są w pewnym stopniu zgodne ze 
strategicznymi; są jednak i różnice. Wynika to już 
z samej istoty napadu. Wysadza się mosty przyfron­
towe, natomiast nalot objąć może mosty w całym 
państwie, więc skierowany będzie przede wszystkim 
na ważne przekroczenia rzeczne najważniejszych 
arteryj komunikacyjnych. Poza tym wojska bro­
niące kraju mogą być nieraz w tym położeniu, że 
same muszą niszczyć własne mosty, natomiast na­
pad lotniczy skieruje się przede wszystkim na mo­
sty, których właśnie obrońcy najbardziej będą po­
trzebowali. Chodzi przy tym o taki ustrój mostu, 
któryby w razie trafienia najlepiej się choć częścio­
wo utrzymał, a więc był narażony na zniszczenie 
w możliwie najmniejszym rozmiarze —' i tu jest 
różnica. Powtóre zaś, gdy nastąpi zniszczenie cał­
kowite lub częściowe wskutek zbombardowania, po­
winna odbudowa jego być możliwie łatwa, chociaż­
by jako prowizorium. Nawet w największej ilości 
wypadków będzie to prowizorium, gdyż podczas 
wojny nie czas będzie zazwyczaj na definitywną od­
budowę, niemniej jednak musi ona zostać wyko-
nana.

Resumując to wszystko, dochodzimy do wniosku,



że z uwagi na obronę przeciwlotniczą most powi­
nien być taki, aby Jak najtrudniej było go uszko­
dzić, a raczej unieruchomić, aby uszkodzenie było 
jak najłatwiejsze do naprawienia, wreszcie, aby w 
razie zniszczenia mostu czy jego poszczegóilnych 
przęseł można było jak najłatwiej zmontować pro­
wizorium.

Oczywiście nie można mostu budować wyłącznie 
pod kątem obrony przeciwlotniczej. W granicach 
normalnie stosowanych obciążeń i rozpiętości nie ma 
nieomal możliwości zapobiec runięciu mostu, gdy 
uderzy weń ciężka bomba. Poza tym muszą przy bu­
dowie mostu decydować również momenty ekono­
miczne, a nieraz i estetyczne. Niemniej wytyczne 
obrony przeciwlotniczej są bardzo ważnym czyn­
nikiem i przy budowie mostu muszą być rozwa­
żone, a decyzja ostateczna musi być uskutecz­
niona na podstawie zdrowego kompromisowego uję­
cia tych wszystkich czynników.

Jeżeli nie ma takiej konstrukcji mostowej, któ- 
raby równocześnie najlepiej wszystkim warunkom 
obrony przeciwlotniczej odpowiadała, to przecież 
można mówić o takiej, która spełni je możliwie naj­
bardziej. Aby zaś na to pytanie odpowiedzieć, na­
leży zważyć materiał konstrukcyjny, rodzaj i system 
ustroju mostowego, a wreszcie ustrój ścian mosto­
wych,

Z materiałów konstrukcyjnych może oczywiście 
być mowa tylko o stali i o żelazobetonie. Most drew­
niany poza jego palnością jest bardzo wrażliwy na 
wybuch. Most kamienny nie wchodzi w grę z po­
wodu kruchości i małej wytrzymałości na rozcią­
ganie materiału. Nieco lepsze są mosty czysto be­
tonowe, ale i one nie wchodzą w grę z powodu 
tych samych wad, aczkolwiek stopień tych wad 
jest mniej.

Z obu materiałów inżynierskich w dzisiejszym 
tego słowa znaczeniu żelazobeton przedstawia za­
lety większej mono lityc znoś ci i większej masy, stal



zalety większej wytrzymałości na naprężenia obu 
znaków (ściskanie i rozciąganie), większej spręży­
stości, wydłużalności, wreszcie większej smukłości 
prętów. Ponieważ zaś wchodzą w grę tak bardzo 
różne własności, a w poszczególnych wypadkach 
jedna lub druga z nich może więcej od drugiej za­
ważyć, przeto zdarzyć się może, że jeden lub drugi 
materiał okolicznościowo będzie korzystniejszy. 
Pod kątem obrony przeciwlotniczej trzeba jedna­
kowoż ująć najprawdopodoibniejsze w^ypadki i na 
ich podstawie ustalić zasadę 0'gólną.

Bomba 100 kilogramowa przebić może płytę be­
tonową nawet o grubości ok. 1 m; grubość ta zależy 
jednak w wysokim stopniu od jakości' betonu a 
wkładki stalowe w betonie wzmacniają go w znacz­
nym stopniu. Niech będzie to jednak nawet gru­
bość dwukrotnie mniejsza, to i tak pomost żelazo- 
betonowy musi ulec zniszczeniu, a zarazem może 
zostać iiszkodzona także górna część belki. Bomba 
300 kg, przebije grubość półtorakrotnie większą, 
bomba 1000 kg. 2—3 krotnie większą. Liczyć się 
można z tym, że mosty mniejsze bombardowane bę­
dą bombami mniejszymi z lotu bardzo niskiego, na­
tomiast mosty większe bombami większymi, choćby 
dla tego, żeby uszkodzenie było większe i dla tego, 
że mosty te znają większe wymiary poprzeczne, 
i większe belki. Poza tym trzeba pamiętać o tym, 
że samą grubością przebijania nie można mierzyć 
skutków bombardowania mostu i, już nie mówiąc 
o innych czynnikach, w pobliżu miejsca wybuchu 
popęka i potrzaska materiał mostu. Jeżeli to będzie 
most żelazobetonowy, to przy trafieniu przez większą 
bombę trzeba się więc liczyć z rozbiciem i wyrwa­
niem ogromnej części belki i takim potrzaskaniem 
części przyległych, że albo same one się zawalą, albo 
będzie trzeba je rozbić i rozebrać, by zawalenie nie 
nastąpiło w krótkim czasie. Pozostanie nadto wąt­
pliwość, czy gdzie nie pozostaną ukryte uszkodze­
nia, których nie da się znaleźć, a które będą niebez-
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piec2aie w przyszłości. Uszkodzenie będzie mniej­
sze, jeżeli stal wikładek będzie miała większą przy­
czepność, niemniej są wszeilkie dane, że most się 
w danym miejscu zawali. Cytowany przykład 
świadczy, że pierwsza większa bomba, która ude­
rzyła w żelazoibetonowy most na Pee Dee, znisz­
czyła go na długości 24 m. Jeżeli zaś na skutek 
wyrwania pewnej części mostu wystąpią rozciąga­
nia w częściach obliczanych jako ściskane, to w kon­
strukcji żelazobetooowej dojdzie jeiszcze jeden 
czynnik niszczący most.

Konstrukcja stalowa będzie w warunkach od­
miennych, Je j elementy zostaną porozrywane, po- 
wichrzone i powyginane. Zniszczenie to rozciąignie 
się, o ile choidzi o belkę, może nawet na większą 
część przęsła, niż w moście żelazobetonowych, 
zwłaszcza, jeżeli będzie to blachownica. Natomiast 
nie będzie uszkodzeń niewidocznych, a części pozo­
stałe będzie można podnieść i, po wyprostowaniu, 
zmontować ponownie (z odrzuceniem części znisz- 
czonych). Jeżeli zaś zawalenie nie nastąpi (np, w 
belce ciągłej), to rekonstrukcja będzie jeszcze 
prostsza.

Nie mamy wprawdzie należytych doświadczeń 
z bombardowaniem mostów stalowych; jeżeli jed­
nak chodzi o rekonstrukcję mostów zniszczonych, 
to jest ich dość i niemal wszystkie prowadzą do 
wyników podanych (np, niżej zacytowany most na 
linii kolejowej Potanka-Kunzendorf w Czechosło­
wacji) ,

Rekonstrukcja mostu żelazobetonowego będzie 
natomiast bezporównania trudniejsza do uskutecz­
nienia, w ogromnej ilości wypadków nawet nie 
da się przeprowadzić. Trzeba będzie niejedno­
krotnie raczej usuwać pozostałe resztki, mimo że 
spawanie i tu rozszerzyło jej możliwości, Bodaj 
czy nie jeszcze kłcpotliwsze będzie usimięcie zawa­
lonego przęsła z dna rzeki, a przecież zamknięcie 
przepływu rzece, to stworzenie możliwości podmy-



cia przyczółków, filarów, czy też przylegającego 
nasypu.

Zważywszy te wszystkie momenty dochodzi się 
do wniosku następującego: Mogą być wypadki, w 
których bomby — zwłaszcza małe — uszkodzą wię­
cej most stalowy niż żelazobetonowy, jednakowoż 
jako regułę należy mosty stalowe postawić przed 
żelazobetonowymi, gdyż uszkodzenia wywołane w 
nich przez bomby będą bardziej widoczne i mniej 
niebezpieczne w swoich skutkach, a rekonstrukcje, 
choćby prowiz,oryczne, dadzą się przeprowadzić bez- 
porównania łaltwiej i prędzej: zwłaszcza przy po­
mocy spawalniczych drużyn wojskowych, które po­
winny być jak ffiajszybciej zorganizowane.

Ujemne strony mostów żelazobetonowych zmniej­
szają się ze zmniejszeniem rozpiętości, i tu mogą 
być one stosowane w znacznie większym zakresie 
niż dla rozpiętości większych. Korzystne tu też bę­
dą dźwigary stalowe obetonowane.

Zastanówmy się z kolei nad ustrojami niosącymi 
mostu:

Załóżmy, że bomba, spadając na most, zniszczy 
go na pewnej, kilko- lub kilkunastometrowej prze­
strzeni (por- rys. 1 i nast.; miejsce, w którym

bomba spada, oznaczone jest pionową strzałką, li­
niami cienkimi te części mostu, któreby najprawdo­
podobniej zawaliły się, gdyby bomba spadając w 
miejscu oznaczonym strzałką zupełnie rozstrzaskała 
belkę, względnie filar], to skutki tego będą rozmaite. 
Jeżeli most składa się z belek wolno podpartych, to
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przęsło rozbite boiTibą runie (rys, 1), tym samym 
zaś komuniikacja na nim zostaje przerwana. Jeżeli 
bomba wybuchnie na filarze i zmiecie go, to zawalą 
się dwa sąsiednie przęsła (rys. 2), Jeżeli jednak

most wykonany jest jako belka ciągła bezprzegubo- 
wa, to części mostu obok rozerwanego miejsca po­
wyginają się, ale jest ogromnie przeważająca ilość 
szans, że nie runą (rys. 3—6) choćby nawet po­
wyskakiwały z łożysk i choćby w prętach zasadniczo 
roizciąganych wystąpiło ściskanie. Komunikacja też 
będzie przerwana, jednak naprawa jej będzie sto­
sunkowo łatwa (przy konstrukcji stalowej); dla 
prowizorium wystarczy bowiem na płytszych rze­
kach podeprzeć wystające na skutek przerwania 
części filarami drewnianymi i przerzucić na nich 
małe prowizoryczne przęsła; na rzekach głębszych

i dla przęseł dłuższych wystarczy dołączenie (naj­
lepiej dospojenie] w przerwanej części potrzebnych 
elementów (pasów i krzyżulców), Dla tego też mosty 
o belkach ciągłych bezprzegubowych należy posta­
wić na pierwszym miejscu wobec ustrojów innych.
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dzie ona wskazana pod kątem obrony przeciwlotni­
czej. Znacznie korzystniejsza będzie belka ciągła 
przegubowa, taka jednak, której przęsła wystające

będą spoczywały na trzech filarach (statycznie nie- 
wyznaczalna).

Rys. 8.

O mostach łukowych powtórzyć można to, co już 
jest znane oddawna: jeżeli zawali się przęsło, a fi-

Rys. 9.

lary nie udźwigną parcia poziomego jednostkowe­
go, to mogą się walić kolejno wszystkie filary (rys. 
12). Trzeba więc tak je skonstruować, by mogły
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to rozmiar zniszczenia zależy i tu w znacznym sitop- 
niu od miejsca wybuchu bomby. Jeżeli trafi ona w 
pobliżu filarów, to może zajść wypadek taki, że zni-

Rys, 13,

szczona zostanie tylko lina (łańcuch), a belka uszty­
wniająca nie, albo naodwrót — i wtedy most po­
mimo zniszczenia utrzyma się przynajmniej w 
znacznym stopniu. Jeżeli jednak trafi ona w środek 
przęsła, to runąć może cały most, a rekonstrukcja 
będzie niezmiernie trudna. Dla tego mosty linowe 
należą do typów raczej niekorzystnych, Mo,sty z li­
nami usztywniającymi górnymi będą w lepszym po­
łożeniu, Jakkolwiek bądź mostów o dużym znacze­
niu strategicznym nie należy budować jako linowe.

Przyjąwszy pewien ustrój statyczny, należy się 
z kolei zastanowić, czy wykonać go jako belkę kra­
tową i jaką, czy jako belkę pełną.

Ostatnio zapanowała za przykładem Niemców 
moda na belki pełne (blachownice), zresztą wy-

Rys. 14.

magająca mniej robocizny, ałe znacznie więcej 
materiału od kratownic, Z uwagi na atak bom­
bowy są one bez kwestii korzystniejsze od belek
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o kracie pojedynczej, W tych ostatnich bowiem 
uszkodzenie nawet niezupełne, uszikodzenie jed­
nego tylko pasa, może nieraz doprowadzić do 
zawalenia, natomiast blachownica ma tu znacznie 
większe szanse utrzymania się. Nieomal w tym sa­
mym położeniu, co blachownice, będą belki o kra­
cie podwójnej lub wielokrotnej, które poza poszcze­
gólnymi wypadkami utrzymają się mimo uszkodze­
nia jednego pasa czy krzyżulea, Z drugiej strony 
blachownice przedstawiają znacznie większą po­
wierzchnię oporu niż kratownice i pod tym wzglę­
dem są od nich gorsze- Działanie uderzeniowe gazów 
wybuchowych w pobliżu miejsca wybuchu jest 
ogromne; wprawdzie rozmaite wzory dają wyniki 
rozmaite, niemniej w razie wybuchu na szerokości 
mostu może uderzyć w blachownicę fala z siłą się­
gającą w duże tysiące kg/cm .̂ Równocześnie zaś 
uwzględnić należy też i moment ekonomicznym. Dla 
tego też — uwzględniając wszystkie możliwości — 
należy dla większych mostów na pierwszym miej­
scu postawić belki o kracie podwójnej lub złożonej, 
na drugim blachownice, na trzecim kratownice trój­
kątowe.

Podnieść należy wartość belek trójpasowych. Za­
zwyczaj posiadają one znaczniejsze wysokości, ale 
nawet niezależnie od tego przedstawiają one więk­
szą pewność od dwupasowych, gdyż zniszczenie 
jednego pasa mostu nie niszczy.

Mosty o pomoście górą będą zawsze korzystniej­
sze od mostów o pomoście dołem. Raz dla tego, że 
pomost stanowi płytę detonacyjną, a zniszczenie 
spowodowane bombą zwłaszcza z zapalnikiem na­
tychmiastowym w częściach ustrojowych mostu bę­
dzie większe. Powtóre dla tego, że mosty takie mo­
gą posiadać nie dwie, ale kilka belek głównych. Im 
więcej zaś belek głównych, tym większa gwarancja, 
że w razie uszkodzenia lub zniszczenia pewnej ich 
ilości, reszta pozostanie i rolę swoją będzie pełnić 
nadal. Mosty o dwu belkach głównych — a takimi
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są prawie zawsze mosty o pomoście dołem — są 
pod względem obrony przeciwloitiniczej najmniej 
wskazane. W Warszawie np. most Poniatowskiego 
jest znacznie korzysitniejszy pod względem obrony 
przeciwloitniczej od mostu kolejowego, posiada bo­
wiem 7 belek głównych a pomoist górą na nich, gdy 
most kolejowy posiada ich tylko dwie i nad po­
mostem, Szerszy most ma również pewne korzyści 
wobec węższego; tu jednak sprawa obrony przeciw­
lotniczej zejść musi wogóle na plan drugi wobec 
konieczności gospodarczych i możliwości finanso­
wych.

Celem zmniejszenia zniszczenia korzystne było­
by zasrtosowanie podwójnej płyty pomostowej, któ­
ra i tak sama przez się jest z reguły płytą deto- 
nacyjną. Może to dać tym lepsze rezultaty, że po­
między bombami mogą być tak samo bomby wy­
buchające z opóźnieniem, jak i bez tegoż.

Różnica w mostach stalowych między nitowany­
mi a spawanymi jest już mniejsza, niemniej istnieje. 
Pręty mostów stalowych pękają i rwą się najczęś­
ciej w otworach nitowych, raz dla tego, że przekrój 
tu jest mniejszy, powtóre dla tego, że rozkład sił 
wewnętrznych jest w tym właśnie miejscu nieko­
rzystny, Poza tym nity blachownie i prętów wycią­
gają i ścinają się łatwiej niż spoiny zwłaszcza cią­
głe, Te momenty sprawiają, że spawane przed­
stawiają więcej korzyści od nitowanych. Pewną ko­
rzyścią ich jest też to, że poprzeczne ich przekroje 
są mniejsze.

Wreszcie moment ostatni: rekonstrukcja. Cho­
dzi przede wszystkim o rekonstrukcję prowizorycz­
ną, na czas wojny. Prowizorium takie może być 
niekiedy wykonane w ten sposób, że części mostu 
istniejącego, ewentualnie po podniesieniu ich, połą­
czy się z sobą prowizorycznie czy to przy pomocy 
podtrzymania ich drewmianymi, również prowizo­
rycznymi filarami czy to przez powiązanie pozosta­
łych, niezniszczonych lub niebardzo zniszczonych
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części mostu przy pomocy dodanych doraźnie ele­
mentów, Mosty żelazobetonowe zrekonstruować w 
w ten sposób jest bez porównania trudniej od mo­
stów stalowych, gdzie przytwierdzenie prętów po­
dłużnych można wykonać łaitwo przy pomocy spa­
wania, narazie tak, jak to jest najłatwiejsze i w da­
nej chwili możliwe, Z mostów stalowych i tu ra­
czej będą korzystniejsze kratownice od blachownie, 
gdyż zwykle łatwiej wyprostować jest pręty kraty, 
aniżeli blachy blachownicy, którą zazwyczaj trzeba 
roznitowywać: poza tym przy wygięciu blachowni­
cy łatwo ścinają się nity. Korzyść ta przejawia się 
jeszcze bardziej przy rekonstrukcji definitywnej 
mostu. Gdy przed kilku laty wskutek podmycia 
filara runęły dwa przęsła mostu na linii Połanka- 
Kiinzendorf w Czechosłowacji, blaszane o rozp- 
20 m i kratowe o rozp, 40 m, to kratownicę usta­
wiono nieomal zaraz napowrót po wyprostowaniu 
wygiętych prętów, natomiast blachownicę trzeba by­
ło roznitować, wyprostować ją w warsztatach i do­
piero po powrocie z nich zmontować powtórnie.

Jeżeli jednak zniszczenie będzie tak wielkie, że 
zużytkowanie pozostałych części przęseł nie da się 
uskutecznić, to trzeba będzie zastosować most spe­
cjalny, prowizoryczny, a będzie to dla rzek mniej­
szych i płytszych najczęściej most drewniany, dla 
rzek większych i zwłaszcza głębszych, a zarazem 
dla większych przęseł most składany o typie, jaki 
wojsko posiada do dyspozycji.

Mosty składane posiadają zazwyczaj rozpiętość 
do mniej więcej 80 m. Dlatego też większe rozpię­
tości w mostach mających większe znaczenie stra- 
tegiczno-komunikacyjne są niewskazane. Zresztą 
mniejsze rozpiętości są też o tyle korzystne, że w 
razie zawalenia przęsła zniszczenie rozciąga się na 
mniejszą długość mostu.

Już same usytuowanie mostu w terenie ma duże 
znaczenie pod kątem obrony przeciwlotniczej. Most 
powinien być możliwie mało widoczny i możliwie
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łatwy do zamaskowania- Jednakowoż z reguły bę­
dzie to trudne do uzyskania i da się uzyskać 
raczej pod kątem obstrzeliwania artyleryjskiego. 
Most bowiem znajdu)je się najczęściej na skrzyżo­
waniu drogi komunikacyjnej z rzeką. Maskowanie 
bezpośrednie możliwe jest tylko w oigraniczonym 
stopniu. Przy locie niskim wzdłuż linii komunika­
cyjnej nie da zresztą wielkiego rezultatu. Lepsze 
skutki daje maskowanie sztuczną mgłą, ograniczo­
ne zresztą co do czasu.

Resumując wszystko powyżej powiedziane, do­
chodzimy do następujących wniosków pod kątem 
obrony przeciwloitniczej;

Większe mosty wykonywać należy jako mosty 
stalowe, przy czym na pierwszym miejscu postawić 
należy mosty kratowe o kracie podwójnej,dalej bla­
szane, jeszcze dalej kratowe o kracie pojedynczej, 
Korzystniejsze są spawane od nitowanych. Najko­
rzystniejsze są belki ciągłe bezprzegubowe, dalej 
wolno podparte, zwane też rozciętymi, łukowe (z za­
strzeżeniem filarów wytrzymałych na parcie jedno­
stronne łuku), oraz ciągłe przegubowe z belką wy­
stającą na trzech oporach; mniej korzystne są cią­
głe przegubowe, a wreszcie wiszące. Korzystne są 
kratownice trój pasowe. Mosty powinny być, o ile 
to tylko możliwe, o pomoście górą, i posiadać więk­
szą ilość belek głównych. Pomost powinien być do­
brą płytą detonacyjną, korzystny jest więc żelazo- 
betonowy, oraz stalowy (np. nieckowy); duże wa­
lory posiadałby pomost złożony z dwu płyt, górnej 
i dolnej. Przęsła nie powinny być większe od ok. 
80 m ze względu na możność ustawienia mostu pro­
wizorycznego. Dla rekonstrukcji mostów powinny 
być zorganizowane drużyny spawalnicze.

Przy mniejszych mostach, rozpatrywanych pod 
kątem obrony przeciwlotniczej, wchodzą w grę rów­
nież konstrukcje żelazobetonowe.
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