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ZWIAZKU MOSTOWCOW RZECZYPOSPOLITE)
POLSKIEJ W LATACH 2024 |1 2025

dr inz. Pawel Hawryszkow

Politechnika Wroctawska, Wydziat Budownictwa Ladowego i Wodnego
Przewodniczgcy Dolnoslgskiego Oddziatu Zwigzku Mostowcow Rzeczypospolitej Polskiej

ok 2024 i 2025 byt czasem zmian w Dolnosla-
skim Oddziale Zwigzku Mostowcéw Rzeczy-
pospolitej Polskiej (ZMRP OD). W okresie tym
udato sie zrealizowac wiele inicjatyw mostowych, kon-
tynuowac tradycje Oddziatu i jednoczesnie wdrozyc
nowe, rozwojowe idee. Istotne wydarzenia zwigzane
z dziatalnoscig i aktywnoscig Oddziatu zostaly opisa-

ne w niniejszym artykule w kolejnosci chronologicznej.

WYBOR WtADZ ODDZIALU
DOLNOSLASKIEGO ZMRP

1 lutego 2024 r. na walnym zebraniu wyborczym Od-
dziatu Dolnoslaskiego zostaty wytonione Wiadze Od-
dziatu, Delegaci Krajowi oraz Komisja Rewizyjna. W jed-
nomysinym gtosowaniu Przewodniczacym Dolnosla-
skiego Oddziatlu ZMRP zostat wybrany dr inz. Pawet
HAWRYSZKOW. Ponizej przedstawiono sktad osobo-
wy, opiekujacy sie Oddziatem w kadencji 2024-2028,
w ostatecznej strukturze:

Zarzad ZMRP OD:
1. Pawet HAWRYSZKOW - Przewodniczacy Oddziatu
Dolnoslaskiego,
Janusz SZELKA - Wiceprzewodniczacy,
Janusz KANIA - Wiceprzewodniczacy,
Justyna NOWICKA - Wiceprzewodniczaca,
Justyna WLODARCZYK - Sekretarz,
Konrad PAWLOWSKI - Skarbnik.
Delegaci Krajowi ZMRP OD: Adam WYSOKOWSKI,
Pawet HAWRYSZKOW, Jan BIEN, Czestaw MACHELSKI,
Janusz SZELKA, Justyna NOWICKA, Janusz KANIA, Jerzy
ZURAWSKI.
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Komisja Rewizyjna ZMRP OD: Leszek BUDYCH (Prze-
wodniczacy), Czestaw MACHELSKI, Zygmunt KUBIAK.

KRAJOWE WALNE ZEBRANIE
DELEGATOW

W dniu 12 kwietnia 2024 r. zakonczyty sie wybory
Zwiazku Mostowcéw RP na Krajowym Walnym Zebra-
niu Delegatéw w Poznaniu, zorganizowanym w Wiel-
kopolskiej Okregowej Izbie Inzynieréw Budownictwa.
W trakcie KWZD zostat wybrany sktad nowego Zarzadu
ZMRP, Krajowej Rady, Krajowego Sadu Kolezenskiego
oraz Krajowej Komisji Rewizyjnej.

Z wielka satysfakcja Oddziat Dolnoslaski przyjat wy-
nik gtosowania, zgodnie z ktérym nowym Przewodni-
czacym Zwigzku Mostowcow Rzeczypospolitej Pol-
skiej zostat wybrany prof. dr hab. inz. Adam WYSO-
KOWSKI, reprezentujacy ZMRP OD. Przewodniczacemu
ZMRP w kadencji 2024-2028 zostaty wspdlnie przekaza-
ne serdeczne gratulacje z okazji objecia tej zaszczytnej
funkcji oraz uzyskanego rezultatu wyborczego.

Ponadto do Krajowej Rady ZMRP zostali zakwalifi-
kowani nastepujacy reprezentanci Oddziatu Dolnosla-
skiego:

1. Adam WYSOKOWSKI - Przewodniczacy ZMRP,

2. Pawel HAWRYSZKOW - Przewodniczacy ZMRP OD,
3. Czestaw MACHELSKI,

4. Jan BIEN.

Wybory krajowe Zwiazku Mostowcéw odbyly sie
przy wysokiej frekwencji (uczestniczyto 85 oséb ze 104

uprawnionych do gtosowania). Frekwencja Delegatéw

z Oddziatu Dolnoslaskiego réowniez byta wysoka i wynio-

sta 75%. Wszystkim osobom, ktére wziety udziat w KWZD,
Przewodniczacy Oddziatu Dolnoslaskiego ZMRP przeka-

zat stowa podziekowania za mobilizacje i zaangazowanie.

POSIEDZENIA ZARZADU ODDZIAtU
Posiedzenia Zarzadu Oddziatu odbywaja sie zgod-
nie ze statutem ZMRP, co najmniej dwa razy w roku.
W 2024 r. miaty miejsce 16 maja i 22 listopada, natomiast
w 2025 r.: 9 kwietnia i 23 kwietnia. Na zebraniach oma-
wiane sa biezace tematy zwigzane z dziatalnoscia Od-
dziatu, referowane dotychczas podjete aktywnosci i de-
finiowane mapy prac Zarzadu oraz plany na kolejne mie-
sigce. Miejscem spotkan zwykle jest sala seminaryjna Ze-
spotu Mostéw PWr, udostepniana na ten cel dzieki zycz-
liwosci prof. dr hab. inz. Jana Bienia. Ponizej zamieszczo-
no zdjecie z nietypowego zebrania Zarzadu, jakie miato
miejsce w Centrum Kongresowym Politechniki Wroctaw-
skiej w trakcie Wroctawskich Dni Mostowych, WDM 2024,
Posiedzenie odbyto sie z udziatem Przewodniczacego

ZMRP, prof. dra hab. inz. Adama Wysokowskiego.

UDZIAt MEODYCH MOSTOWCOW
DOLNOSLASKICH W KONFERENCIJI
INFRADAYS W KRAKOWIE

Miodzi Mostowcy Dolnoslascy, zrzeszeni w ramach
Kofa Naukowego ,Mtodzi Mostowcy PWr’, wspdtpra-
cujacego z Sekcja Mtodych Mostowcéw Oddziatu Dol-
noslaskiego ZMRP oraz z Kotem Naukowym Mechaniki
Wydziatu Budownictwa Lagdowego i Wodnego Politech-
niki Wroctawskiej, w dniach 23-25 kwietnia 2024 r. wzieli
udziat w konferencji InfraDAYS w Krakowie. Wydarzenie
byto poswiecone zagadnieniom projektowo-wykonaw-
czym mostoéw, tuneli, drég i kolei oraz budowli hydro-
technicznych i geotechnicznych. Wyjazd zostat zainicjo-
wany przez opiekunéw Grupy Két Naukowych Inzynie-
rii Mostowej i Mechaniki Budowli (dr inz. Pawet Haw-
ryszkdw i dr inz. Marta Knawa-Hawryszkéw). Inicjatywa
spotkata sie z zainteresowaniem mtodziezy akademic-
kiej — do Krakowa wyjechaty z Wroctawia 22 osoby wraz
z opiekunami. Mtodzi inzynierowie uczestniczyli nie tyl-
ko w konferengji, ale rowniez sformutowali dwie druzyny,
biorace udziat w réwnolegle odbywajacym sie konkursie
badan wytrzymatosciowych modeli mostéw. Wydarze-
nie byto doskonata okazjg do zdobycia wiedzy i rozwoju

zawodowego dla mfodych adeptéw budownictwa.

DZIEN MOSTOWCA

18 maja jest szczegdlnym dniem dla inzynieréw mo-

stowych. W tym dniu Czionkowie Oddziatu Dolnosla-




skiego otrzymuja tradycyjne zyczenia od Zarzadu. Dzien
Mostowca wyzwala energie do organizacji spotkan in-
tegracyjnych Oddziatu, ktére odbywaja sie w cyklu pot-
rocznym. W dalszej czesci artykutu opisano spotkanie

Swiateczne z 2024 r. oraz spotkanie plenerowe z 2025 r.

POWODZ 2024 - WSPARCIE
INZYNIEROW MOSTOWYCH
ODDZIALU DOLNOSLASKIEGO
W AKCJI POMOCOWE!J

Szczegdlnym czasem dla Oddziatu Dolnoslaskiego

byt pierwszy rok kadencji, w ktérym Mostowcom Dol-
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noslaskim przyszto zmierzy¢ sie z powodzia i jej skutka-
mi. Byta to préba sit i solidarnosci z mieszkaricami tere-
néw dotknietych zywiotem. Wielu inzynieréw zaanga-
zowato sie w akcje pomocowa, wspierajac nadzér bu-
dowlany w ocenie przydatnosci obiektéw mostowych
do uzytkowania po powodzi na ziemi ktodzkiej (prezen-
tacja mgra inz. Tomasza Zajaca, podsumowujaca prze-
bieg akgji, zostata wygtoszona na szkoleniu technicz-
nym Oddziatu Dolnoslaskiego ZMRP w grudniu 2024 r.
- wybrane zdjecia z prezentacji zamieszczono poni-
zej). Prace eksperckie inzynierowie mostowi prowadzili

w czynie spotecznym, wkiadajac w dziatania wielki wy-
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sitek i mobilizacje oraz oferujac petna dyspozycyjnos¢,
poswiecajac czas i obowiazki zawodowe na rzecz lokal-
nych spotecznosci, ktérych dotknat dramat powodzi.
Oddziat jest dumny z postawy Mostowcéw Dolnosla-
skich i wdzieczny wszystkim osobom, ktére wigczyly sie

w dziatania koordynowane przez Izbe Inzynieréw.

UDZIAt ODDZIAtU DOLNOSLASKIE-
GO W POSIEDZENIU KRAJOWEJ
RADY W RAMACH WDM 2024

20 listopada 2024 r. w ramach Wroctawskich Dni Mo-
stowych, WDM 2024, w hotelu HP Park Plaza odbyto sie
posiedzenie Krajowej Rady ZMRP. W spotkaniu uczest-
niczyli wszyscy reprezentanci Krajowej Rady z Oddzia-
tu Dolnoslaskiego, wiaczajac sie aktywnie w dyskusje
oraz przebieg zaplanowanych obrad. Przewodniczacy
ZMRP OD dodatkowo poinformowat KR o pionierskich
inicjatywach Oddziatu w postaci powotania Sekcji Mto-
dych Mostowcéw ZMRP OD oraz o wyrdznikach takich

jak wydawany corocznie biuletyn ,Mosty Dolnoslaskie”.

POSIEDZENIE KOMISJI
KONKURSOWEJ PRAC
DYPLOMOWYCH

W pierwszym roku kadencji udato sie przywrocié
konkurs Oddziatu Dolnoslaskiego na najlepsze prace
dyplomowe z dziedziny inzynierii mostowej, bronione
na Politechnice Wroctawskiej. Inicjatywa ta spotkata
sie z przychylnoscig Wydziatu Budownictwa Ladowe-
go i Wodnego. W dniu 13 listopada 2024 r. odbyto sie
posiedzenie Komisji konkursowej prac dyplomowych

ZMRP OD. Komisja obradowata w skfadzie: mgr inz.
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Jerzy Bros (Przewodniczacy Komisji, prezes biura pro-
jektowego BPK MOSTY), dr inz. Marcin Sek (kierownik
pracowni projektowej IDOM), inz. Konrad Pawtowski
(kierownik robot w firmie PIMIN), dr inz. Pawet Haw-
ryszkéw (adiunkt badawczo-dydaktyczny na Politech-
nice Wroctawskiej). Komisja dokonata ewaluacji prac
dyplomowych zgtoszonych do konkursu na najlepsze
prace dyplomowe w dziedzinie budownictwa mosto-
wego przez Wydziat Budownictwa Ladowego i Wodne-
go PWr. Prace dyplomowe zostaty wnikliwie przeanali-
zowane, a zwyciezcy konkursu zostali wytypowani na

podstawie obiektywnej oceny punktowej.

KONKURS DOLNOSLASKIEGO
ODDZIALU ZWIAZKU MOSTOWCOW
RZECZYPOSPOLITEJ POLSKIEJ
NA NAJLEPSZE PRACE DYPLOMOWE
W DZIEDZINIE BUDOWNICTWA
MOSTOWEGO

W dniu 28 listopada 2024 r. na uroczystosci wreczenia
dyploméw absolwentom studiéw magisterskich i inzy-
nierskich, zorganizowanej w auli Politechniki Wroctaw-
skiej przez Wydziat Budownictwa Ladowego i Wodne-
go, zostaty ogtoszone wyniki konkursu Dolnoslaskiego
Oddziatu Zwigzku Mostowcéw Rzeczypospolitej Polskiej
(ZMRP OD) na najlepsze prace dyplomowe w dziedzinie
budownictwa mostowego, obronione na wroctawskiej
uczelni technicznej. Konkurs odbywa sie pod patrona-
tem Dziekana Wydziatu, dr hab. inz. Adriana Rézanskie-
go, prof. uczelni. Nagrody i wyréznienia zostaty wreczo-
ne mtodym adeptom Inzynierii Mostowej przez dra inz.
Pawta Hawryszkéw (Przewodniczacy ZMRP OD) oraz
przez mgra inz. Janusza Kanie (Wiceprzewodniczacy
ZMRP OD; Wroctawskie Inwestycje). Tradycyjnie Komisja

Konkursowa wytonifa i nagrodzita zwyciezce konkursu

oraz od tego roku rozszerzyta formute konkursu o wy-
réznienia i wiaczenie do konkursu prac dyplomowych na
poziomie inzynierskim. Ogétem przyznano jedna nagro-

de gtdéwna oraz cztery wyrdznienia.

NAGRODA GtOWNA:

mgr inz. Marek Borowski

4Wiadukt drogowy WA-244 na skrzyzowaniu autostrad
ATiA2"

Promotor: dr inz. Pawet Hawryszkéw

WYROZNIENIA:
mgr inz. Anna Machulska
»Most miejski przez rzeke Prosne w Kaliszu”

Promotor: prof. dr hab. inz. Jan Biliszczuk

mgr inz. Maksymilian Janicki
»Most kolejowy linii duzych predkosci o konstrukgji kra-
townicowej”

Promotor: dr hab. inz. Mieszko Kuzawa

mgr inz. Mikotaj Hojnacki
Luki stalowe ze $ciggiem: analiza stosowanych rozwia-
zan wezgtowi”

Promotor: prof. dr hab. inz. Wojciech Lorenc

mgr inz. Adrian Leskiewicz
,Wiadukt drogowy nad linia kolejowa nr 276"

Promotor: dr inz. Pawet Hawryszkow

Prorozwojowa nagroda gtéwna, ufundowana przez
firme JD Engineering, w postaci rocznej licencji progra-
mdw MES, BIM i CAD MIDAS Collection, zostata wreczo-
na zwyciezcy konkursu (mgr inz. Marek Borowski; pro-
motor: dr inz. Pawet Hawryszkéw) w dniu 12 grudnia
2024 r. na dorocznym spotkaniu Dolnoslgskiego Od-
dziatu Zwigzku Mostowcoéw Rzeczypospolitej Polskiej.
Wreczenie nagrody bylo poprzedzone wygtoszeniem
prezentacji przez laureata, w ktérej przedstawiono za-
kres pracy dyplomowej i przeprowadzonych analiz nu-

merycznych oraz oméwiono wyrézniki i osiagniecia dy-
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plomu. Prezentacja zostata wtaczona w program szko-

lenia technicznego ZMRP OD (w czesci numerycznej,
dotyczacej zagadnierh MES i BIM) w ramach nowej ini-

cjatywy Oddziatu - Forum Mtodych Mostowcow.

SPOTKANIE SWIATECZNE
DOLNOSLASKIEGO ODDZIAtU
ZWIAZKU MOSTOWCOW ORAZ
SZKOLENIE ,NOWOCZESNE
MOSTOW BUDOWANIE”

12 grudnia 2024 r. w hotelu Jasek Premium we Wro-
ctawiu odbyto sie spotkanie Swiagteczne Dolnoslaskiego
Oddziatu Zwiazku Mostowcow, potaczone ze szkoleniem
+Nowoczesne Mostéw Budowanie”. Szkolenie techniczne
poprowadzit dr inz. Pawet Hawryszkdw. Spotkanie zostato
zorganizowane wspdlnie z mgr inz. Justyna Nowicka oraz
inz. Konradem Pawtowskim. W sesji otwarcia zostaty przed-
stawione informacje, plany i inicjatywy Oddziatu Dolnosla-
skiego (dr inz. Pawet Hawryszkéw — Przewodniczacy Od-
dziatu) oraz aktualne dziatania Rady Krajowej ZMRP (prof.
dr hab. inz. Adam Wysokowski - Przewodniczacy ZMRP).
Sesja techniczna zostata podzielona na dwie czesci: po-
wodziowg i numeryczna. W czeéci pierwszej mgr inz. To-
masz Zajac przedstawit prezentacje nt. wsparcia Izby Inzy-

nieréw (Mostowcéw) dla nadzoru budowlanego w ocenie

przydatnosci obiektow mostowych do uzytkowania, po
powodzi na ziemi ktodzkiej. W czedci drugiej dr inz. tu-
kasz Jarno wdrozyt uczestnikdw szkolenia w zagadnienia
parametryzacji i automatyzacji procesdw modelowania
oraz projektowania konstrukcji mostowych, a nastepnie
mgr inz. Marek Borowski przedstawit prezentacje nt. mo-
delowania MES i BIM obiektéw mostowych, wygtoszong
w ramach nowej inicjatywy Przewodniczacego Oddziatu
- Forum Mfodych Mostowcéw. W trakcie spotkania zo-
staty réwniez uhonorowane osoby zastuzone dla Oddzia-
tu Dolnoslaskiego: dr inz. Marcin Sek oraz dr inz. Leszek
Budych, petnigcy w minionych dwdch kadencjach odpo-
wiednio funkcje Przewodniczacego i Skarbnika. Spotkanie
Swiagteczne byto okazjg do odswiezenia kontaktow, nakre-
$lenia plandw zwigzanych z dalszym rozwojem Oddziatu
oraz przedstawienia zatozen organizacyjnych po istotnych

zmianach w strukturze Zarzadu w kadencji 2024-2028.

WIZYTA TECHNICZNA ,, MtODYCH
MOSTOWCOW” NA MOSCIE
UNIWERSYTECKIM WE WROCLAWIU
W dniu 12 czerwca 2025 r. Mtodzi Mostowcy Dolno$la-
scy wraz z Przewodniczacym ZMRP OD, dr. inz. Pawtem
Hawryszkéw, odwiedzili most Uniwersytecki we Wrocta-

wiu, na ktérym prowadzone byty prace remontowe. Wizy-

ta techniczna odbyta sie dzieki uprzejmosci przedsiebior-
stwa PIMIN, generalnego wykonawcy remontu. Po budo-
wie grupe oprowadzit kierownik robét, Sekretarz ZMRP
OD - inz. Konrad Pawtowski, wprowadzajac uczestnikdéw
w szczegdly wykonywanych prac, zakres i harmonogram

robét oraz zastosowane rozwiazania technologiczne.

PIKNIK MOSTOWY

28 czerwca 2025 r. Zarzad Oddziatu Dolnoslaskiego
ZMRP zorganizowat piknik mostowy ,Z widokiem na
most Grunwaldzki”. Piknik rozpoczat cykl letnich spotkan
Oddziatu przy obiektach mostowych. Wedtug zatozen
Pikniki Mostowcéw ZMRP OD sg wydarzeniami otwarty-
mi dla cztonkéw Zwigzku wraz z osobami towarzyszacy-
mi oraz dla gosci zaproszonych przez Zarzad Oddziatu.
Sa to spotkania organizowane w nowej formule, o cha-
rakterze kolezenskim i rodzinnym. Tegoroczna, pierwsza
edycja byta bardzo udana i pozwolita na mite spedzenie
wspdlnego czasu przy sprzyjajacej, letniej pogodzie.
Oczywiscie nie mogto zabrakna¢ atrakgji — niespodzian-
ka dla uczestnikdw byt rejs turystyczna, komfortowa to-
dzig pasazerska po Odrze, w kierunku starego miasta,
pod okolicznymi obiektami mostowymi. W ten sposéb
tradycji organizowanych w Oddziale Rejséw Mostowca

przez Skarbnika ZMRP OD stato sie zado$¢, a kameralny
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wymiar rejsu sprawit, ze uczestnicy mogli poczu¢ klimat
zblizajacego sie sezonu urlopowego. Ponizej zamiesz-
czono kilka zdjec¢ z pierwszego, letniego Pikniku Mosto-

wego Oddziatu Dolnoslaskiego.

PODSUMOWANIE

Minione dwa lata byly intensywnym czasem, w kté-

rym udato sie zrealizowa¢ wiele inicjatyw Oddziatu

Dolnoslaskiego Zwiazku Mostowcow Rzeczypospoli-
tej Polskiej, wypetniajac wiekszo$¢ z postulatow z ze-
brania wyborczego. W okresie tym uksztattowany zo-
stal Zarzad w ostatecznej strukturze, ktory aktywnie
kontynuuje misje Oddziatu. Jest to wspdlna, kolezen-
ska praca, za ktéra serdecznie dziekuje kolezankom:
Justynie Nowickiej i Justynie Wiodarczyk oraz kole-

gom: Januszowi Szelce, Januszowi Kani oraz Konrado-

— e i

wi Pawtowskiemu. Specjalne podziekowania kieruje
do kolegi Leszka Budycha za podjecie sie po raz ko-
lejny trudu wydania jubileuszowego XX numeru ,Mo-
stow Dolnoslaskich’, biuletynu cennego i unikatowe-
go w skali kraju! Jestem przekonany, ze dalsza praca
Zarzadu i zapat cztonkéw Oddziatu beda skutkowac
kolejnymi waznymi wydarzeniami mostowymi w dru-

giej potowie kadencji.




19. EDYCJA SEMINARIUM NAUKOWO-TECHNICZNEGO
WROCEAWSKIE DNI MOSTOWE

DIAGNOSTYKA | UTRZYMANIE OBIEKTOW MOSTOWYCH

prof. dr hab. inz. Jan BILISZCZUK
Politechnika Wroctawska

Polsce znajduje sie okoto 42 tysiecy
obiektéw mostowych, z czego 34 tysia-
ce to mosty drogowe, a okoto 8 tysiecy

to mosty kolejowe. Szczegdlnie dramatyczna sytuacja

jest na polskich liniach kolejowych, gdzie ponad 60%

obiektow jest w eksploatacji dtuzej niz 100 lat, a zdarza-

ja sie obiekty uzytkowane juz 178 lat jak np. kamienny
most przez Bébr w Bolestawcu.

Eksploatowane obiekty mostowe stanowig znaczaca
cze$¢ majatku narodowego i decyduja o sprawnosci oraz
bezpieczenstwie systemu komunikacyjnego kraju. Utrzy-
manie ich w sprawnosci wymaga znaczacych srodkoéw fi-
nansowych i zaangazowania duzej liczby wysoko wykwa-
lifikowanych inzynieréw w zakresie inzynierii mostowej.

Z wymienionych wyzej powoddéw 19. edycja wy-
darzenia naukowo-technicznego zostata poswiecona
problematyce diagnostyki i utrzymania mostéw. Se-
minarium odbylo sie w dniach 21-22 listopada 2024
roku w Centrum Konferencyjnym na terenie Kampusu
Politechniki Wroctawskiej. Seminarium poprzedzity, 20
listopada 2024, warsztaty nt. antykorozji stali i betonu
konstrukcji mostowych.

Organizatorami Seminarium Naukowo-Techniczne-
go Wroctawskie Dni Mostowe (WDM) byli:

» Katedra Drég, Mostéw, Kolei i Lotnisk Wydziatu Bu-
downictwa Ladowego i Wodnego Politechniki Wro-
ctawskiej,

» Dolnoslaska Okregowa Izba Inzynieréw Budownictwa,

» Zwiagzek Mostowcdw Rzeczypospolitej Polskiej,

» Polish Group of the International Association for Brid-
ges and Structural Engineering,

» Komisja Budownictwa i Mechaniki, Oddziat PAN we
Wroctawiu.

Natomiast Patronat nad wydarzeniem objeli:

» JM Rektor Politechniki Wroctawskiej prof. dr hab. inz.
Arkadiusz Wéjs,

» International Association for Bridge Maintenance
and Safety (IABMAS),

» Przewodniczacy Dolnoslaskiej Okregowej Izby Inzy-
nieréw Budownictwa mgr inz. Janusz Szczeparnski,

» Przewodniczacy Stowarzyszenia Producentéow Ce-
mentu Krzysztof Kieres,

» Przewodniczacy Zwigzku Mostowcéw Rzeczypospoli-
tej Polskiej prof. dr hab. inz. Adam Wysokowski.

W dwudniowych obradach seminarium wzieto udziat
558 0s6b reprezentujgcych rézne specjalnosci inzynie-
rii mostowe]j oraz okoto 80 studentéw z Politechniki
Gdanskiej, Politechniki Slaskiej, Politechniki Warszaw-
skiej oraz Politechniki Wroctawskiej. Przygotowano
i wygtoszono 49 referatéw, ktére wydrukowano w ma-
teriatach seminaryjnych liczacych 634 strony. Oprécz
zbioru referatéw Uczestnicy otrzymali monografie ha-
bilitacyjng dra inz. Macieja Hildebranda pt.: Projekto-
wanie i eksploatacja systeméw monitorowania obiektéw
mostowych, Oficyna Wydawnicza PWr., Wroctaw 2024
oraz ksigzke autorstwa Marii Ekiel-Jezowskiej, Jana Bi-
liszczuka, Piotra Jezewskiego i Jozefa Sylwestrowicza
O Fabryce Rudzkiego w Mirisku Mazowieckim i wytworzo-
nych przez niq mostach, wydana przez Muzeum Ziemi
Minskiej w Mirisku Mazowieckim, Mifisk 2023. Recenzje
tej ksigzki popetnit prof. Wojciech Radomski w Inzynierii
i Budownictwie nr 4/2024, s. 285-286.

Wyktadéw warsztatowych, na ktérych wygtoszono
7 prelekcji dotyczacych réznych zagadnienn ochrony
antykorozyjnej konstrukcji mostowych, wystuchato 180
osob. Nizej wymieniono autoréw i tematyke wyktadow:
1. Daniel Biatecki: Naprawa, zabezpieczenie

i ochrona zelbetowych inzynierskich konstrukcji

z zastosowaniem ochrony katodowej stali

zbrojeniowej,
2. Tomasz Siwowski, Maciej Kulpa: Trwafos¢ mostow

kompozytowych,

Rysunek 1. Oktadki publikacji, ktore otrzymali Uczestnicy Seminarium Naukowo-Technicznego Wroctaw-
skie Dni Mostowe (19. edycja)

3. Krzysztof Glodzik, Piotr Gwozdziewicz, Tomasz
Jendernal, Pawet Mojzess: Konstrukcje sprezone:
trwate, bezpieczne, efektywne i ekologiczne.

4. Piotr Zuzek: Szybkie i niezawodne rozwiqzania
naprawcze do betonowych i asfaltowych
nawierzchni drogowych.

5. Adam Wysokowski: Korozja konstrukcji stalowych.

6. Agnieszka Krolikowska: Kamienie milowe
w zabezpieczeniach antykorozyjnych stalowych
obiektéw mostowych.

7. Wojciech Ochojski: Wspdtczesne odmiany stali
konstrukcyjnych wykorzystywanych w budownictwie
mostowym (wybrane przyktady).

Seminarium otworzyt autor niniejszego sprawozda-
nia i w sesji otwarcia uczestnicy:

» podziekowali za kilkunastoletnia prace na stanowisku
dyrektora Oddziatu Dolnoslaskiego GDDKIA korcza-
cej misje mgr inz. Lidii Markowskiej,

» ztozyli gratulacje z okazji 25-lecia dziatalnosci w Pol-
sce firmom Himmel i Papesch z Opola i Freyssinet Pol-
ska z Warszawy,

» uczcili pamieé zmartego w 2023 roku charyzmatycznego
inzyniera projektanta wielu mostéw Stefana Filipiuka,

» na zakonczenie tej sesji zostaty wreczone coroczne
nagrody im. Maksymiliana Wolffa za wyrézniajace sie
zrealizowane projekty mostowe. Tegorocznych Lau-
reatéw w poszczegolnych kategoriach prezentujemy
W ponizszej:

» Kategoria I: Zrealizowany obiekt o rozpietosci
ponizej 70 m
W tej kategorii zwyciezyt Wiadukt drogowy
w Pruszkowie nad torami kolejowymi LK1 | 447
(km 13+730), zrealizowany przez Mosty Gdansk.

» Kategoria Il: Zrealizowany obiekt o rozpietosci
powyzej 70 m
Nagrode przyznano obiektowi przez rzeke Duna-
jec w ciagu DW973, zrealizowanemu przez M3M
Grupe Projektowa.

» Kategoria lll: Zrealizowany projekt ktadki dla
pieszych
Zwyciezyt projekt sieci tras rowerowych w woje-
wodztwie matopolskim i ukfad uzupetniajacy trase
rowerowa Velo Dunajec - budowa kfadki rowero-
wej przez rzeke Dunajec pomiedzy miejscowoscia-
mi Kroscienko nad Dunajcem, a Szczawnica wyko-
nany przez FK projekt Biuro Ustug Inzynierskich
Krzysztof Faron oraz Przedsiebiorstwo Ustugo-
wo-Inzynieryjne BUDMOST.

» Kategoria IV: Renowacja juz istniejacego obiek-

tu inzynierskiego
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Rysunek 2. Laureaci nagrody oraz Organizatorzy Konkursu na wspélnej fotografii

Nagrode otrzymata Generalna Dyrekcja Drog
Krajowych i Autostrad Oddziat w Poznaniu za
remont trzech wiaduktéw dla pieszych w miejsco-
wosciach Marianowo, Swadzim i Przezmierowo
nad drogg krajowa nr 92.

Nastepnie zostaly przeprowadzone dwie sesje ple-
narne:

,Oddziatywania nadzwyczajne na obiekty mosto-
we’, na ktdrej przedstawiono referaty na temat powo-
dzi w Kotlinie Ktodzkiej i Potudniowej Opolszczyznie
oraz problemy utrzymania infrastruktury komunikacyj-
nej w warunkach wojny na Ukrainie.

1. Adam Stempniewicz, Mariusz Worek, Wojciech
Lorenc: Powdédz na Ziemi Ktodzkiej w 2024 roku. Stan
mostéw po powodzi wzdtuz rzeki Biatej Lqdeckiej.

2. Mariusz Pustelnik: Zniszczenia mostéw na
Opolszczyznie spowodowane powodziq z wrzesnia
2024 roku. Przyczyny, skutki, dziatania naprawcze.

3. Julien Mos: Cywilne mosty tymczasowe w akcjach
pomocy w przypadku klesk zywiotowych -
systematyczne podejscie do wzmacniania
odpornosci infrastruktury na przyktadach z innych
krajéw UE.

4. Artem Bezuglyi, Volodymyr Kaskiv, Bohdan Stasiuk,

Serhii Zavhorodnii, Ttumaczenie: Volodymyr
Volotsiuga: Utrzymanie gospodarki mostowej
podczas dziatar wojennych. Doswiadczenie Ukrainy.
+Referaty kluczowe". W sesji tej przedstawiono 5 re-

feratéw zamoéwionych przez organizatoréw:

1. David Mackenzie: Renowacja a wymiana: sukces
zréwnowazonego zarzqdzania mostami.

2. Jan Winkler: Innowacyjny monitoring wizyjny
mostéw z wykorzystaniem Al.: 10 lat doswiadczen

w Danii i Wielkiej Brytanii.

3. Pavel Ryjacek: Ocena nosnosci, renowacja
i rekonstrukcja istniejqcych mostéw stalowych

w Czechach.

»

Maciej Kozuch, Piotr Koziot, Wojciech Lorenc,
Glnter Seidl: Trwafos¢ mostéw hybrydowych oraz
nowe trendy wynikajqce z wprowadzenia stali

trudnordzewiejqcej.

w

Jan Biliszczuk: Jakie kryteria powinny decydowac
o zaliczeniu mostu do grupy obiektéw zabytkowych.
Propozycja przewodnika dla konserwatoréw
zabytkow.
W sesji tej omdwiono rézne zagadnienia dotyczace
problematyki szeroko pojmowanej gospodarki mostowej
oraz wspotpracy srodowiska z konserwatorami zabytkow.

Dalsze obrady seminarium toczyty sie w dwéch réw-
nolegtych potokach, gdzie przedstawiono problematy-
ke dotyczaca:

» utrzymania obiektéw mostowych,

» renowacji i modernizacji obiektéw mostowych,

» diagnostyki obiektéw mostowych,

» badan i analiz obiektéw mostowych,

» nowych technologii materiatéw i rozwigzan kon-
strukcyjnych,

» monitoringu konstrukcji mostowych.

Obrady zakonczyta dyskusja generalna na podsta-
wie, ktérej sformutowano nastepujace wnioski wypty-
wajace z obrad seminarium:

1. Srodowisko inzynieréw mostowych

(a w seminarium uczestniczyto okoto 20%
inzynieréw pracujacych w tym obszarze) uwaza,
ze dla sprawnej odbudowy infrastruktury
komunikacyjnej w Dolinie Ktodzkiej i na
Opolszczyznie niezbedne jest pilne uproszczenie

procedur prawnych (ocen srodowiskowych, decyzji

wodno-prawnych i innych) dotyczacych prac

projektowych i przetargowych.

N

Nalezy stworzy¢ wytyczne projektowania mostow
usytuowanych na goérskich rzekach, gdzie

wystepujg dynamiczne zdarzenia powodziowe.

w

Nadzér nad projektowaniem i budowa mostéw

z betonu sprezonego musi by¢ wzmocniony,

gdyz konstrukcje te wymagaja wysokiej kultury
wykonawczej i $cistego przestrzegania zasad
konstrukcyjnych i technologicznych.

4. W utrzymaniu i diagnostyce obiektéw mostowych
coraz wiekszg role odgrywaja systemy monitoringu
elektronicznego (SHM), intensywnie rozwijane

w $wiecie i budowane przy wykorzystaniu

najnowszych sensoréw i sztucznej inteligencji (Al).

w

Nalezy dazy¢ do tego by SHM byt przetestowany
juz w czasie prébnych obcigzen obiektu, gdyz

pozwala to na weryfikacje poprawnosci pomiaréw.

o

Uczestnicy wydarzenia przez aklamacje

podjeli decyzje o odtworzeniu figury sw.

Jana Nepomucena na moscie w Ladku Zdroju

zniszczonej we wrzesniu podczas tegorocznej

powodzi z dobrowolnych wptat (darowizn).
W tym miejscu chciatbym sie zwrdcic¢ z podziekowa-
niami do Autoréw i wspotautoréw referatdw, Uczestni-
kéw oraz Sponsoréw bez ktérych organizowane semi-
narium nie mogtoby sie odby¢ w takiej formule i na tak
wysokim poziomie merytorycznym oraz organizacyj-
nym, jakie miato miejsce w tym roku i latach poprzed-
nich. Niskie uktony dla wszystkich Paristwal!
20. Jubileuszowa edycja wydarzenia odbedzie sie

w dniach 26-28 listopada 2025 roku pod roboczym

hack )

Mosty z bet: sprezonego. Proj ie,

budowa, diagnostyka.
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Rysunek 3. Obrady Seminarium Naukowo-Technicznego Wroctawskie Dni na fotografii
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MOST KROLEWSKI

- PIERWSZY, ZELAZNY MOST WE WROCLAWIU

drinz. LESZEK BUDYCH
leszekbudych@o2.pl
Mosty Dolnoslgskie Leszek Budych

ost Krélewski, pierwszy zelazny most we
Wroctawiu postawiono w 1822 r. na fosie
przy Bramie Mikotajskiej, w ciggu likwi-
dowanych fortyfikacji miejskich i realizacji Promenady

Staromiejskiej (Rys. 2 i 3).

PROMENADA STAROMIEJSKA.

Realizacja Promenady Staromiejskiej zwigzana byta
z likwidacjg fortyfikacji w zdobytych przez Napoleona
miastach Pruskich, a ugruntowanych na podstawie poko-
ju w Tylzy miedzy Cesarstwem Francuskim a Krélestwem
Prus z 9 lipca 1807 roku. Na mocy traktatu Francuzi od-
dali Prusom zajete tereny Slaska z Wroctawiem, stawiajac
warunek zaniechania odbudowy i przystapienia do likwi-
dacji fortyfikacji miasta. W wyniku pertraktacji prowadzo-
nych przez Zarzad Miasta Wroctawia z Fryderykiem Wil-
helmem Il zakoriczonych w 1812 roku, krél podarowat
miastu tereny poforteczne. Uczestnikiem rozméw z kré-
lem byt Caspary, ktéry po utworzeniu Magistratu wedtug
nowych zasad zostat wybrany 1 maja 1809, na opfacane
stanowisko architekta miejskiego, ktére petnit do 1812 r.
i zastgpiony zostat przez Johanna Friedrycha Knorra.

Po likwidacji fortyfikacji pojawit sie obszar do zago-
spodarowania, przeznaczony najczesciej na tworzenie
parkéw publicznych. W 1813 r. wiadze miasta ztozy-
ty propozycje zaprojektowanie promenad Johannowi

Friedrichowi Knorrowi.

Johann Friedrich Knorr byt wspétautorem ,,Podsta-
wowych zalozen planu wykorzystania umocnien
twierdzy w celu polepszenia zdrowotnosci i upiek-
szenia miasta”. Zgodnie z jego koncepcja uregulowa-
no fose pozostawiajac bastiony dzielace promenade na
trzy odcinki:

| - Brama Otawska - Brama Swidnicka

Il - Brama Swidnicka — Brama Mikotajska

Il - Brama Otawska - Bastion Ceglarski.

Uroczyste otwarcie realizacji promenady pod nazwa
Gaj (niem. Das Waldchen) odbyto sie 16 lipca 1816 roku,
ale pierwsze nasadzenia drzew i prace regulacyjne fosy
miato juz miejsce w 1814 roku.

W 1820 r. zburzono Brame Mikotajska, a w 1822 .
przerzucono przez Fose Miejska zeliwny most Krélew-
ski (Konigsbriicke).

Konstrukcja Mostu Krélewskiego zostata zamoéwiona
przez magistrat Wroctawia w Krélewskiej Pruskiej Od-
lewni w Gliwicach (niem. Koniglich PreuBische Eisen-
gieBerei) z inicjatywy Johanna Friedricha Knorra.

Johann Friedrich Knorr, urodzit sie 12 lutego 1775
roku. Zmart 9 maja 1847 roku. Niemiecki architekt zwia-
zany w latach 1797-1821 z wroctawska administracja
budowlana. Na poczatku XIX wieku pracowat dla hra-
biego Friedricha Wilhelma von Redena, przebudowu-
jac jego patac w Bukowcu oraz projektujac patacowe

ogrody. Poczatkowo pehit w administracji budowla-

—ay

Rys. 1. Most Krélewski na fosie miejskiej przed resztkami rozbieranej
Bramy Mikotajskiej. Repr. tagiewski M., Mosty wroctawia.

Wydawnictwo Dolnoslaskie 2004.

nej funkcje kontrolera (niem. Stadbaumkonduktor). 1
maja 1809 roku zostat wybrany do Zgromadzenia Rad-
nych Miejskich na stanowisko inspektora budowlanego
aw 1812r. na pierwszego we Wroctawiu radce miejskie-
go i budowlanego. Byt inicjatorem i wykonawca wro-
ctawskiej Promenady Staromiejskiej, ciggu obszaréw
zielonych na miejscu zburzonych z rozkazu dowéd-
cow armii Napoleona Bonaparte fortyfikacji miejskich
wzdhuz istniejgcej do dzis fosy miejskiej.

Za dziatalno$¢ na rzecz miasta zostat w 1878 r. uho-
norowany pomnikiem ustawionym przy szpitalu $w.
Bernarda. (Rys. 9). Projekt pomnika wykonat Karl Liideck
a medalion wykonat Albert Rachner. Dzisiaj z pomnika
pozostat jedynie cokét. Po zakoriczeniu dwunastoletniej
kadencji radcy, w 1823 r. w wieku 46 lat przestat sprawo-
wac funkcje. Od 1823 r. promenada opiekowat sie Komi-
sja do spraw Upiekszania Miasta, na jej czele stat radca
policji Blumenthal i dyrektor Ogrodu Botanicznego, dr
Heinrich Geppert. Knorr po zakoriczeniu kadencji po-
Swiecit sie sztuce budowy organéw. Jako mecenas sztuki
byt fundatorem restauracji prawie wszystkich wroctaw-
skich organdéw, na co zapisat w testamencie znaczne
$rodki finansowe. Zmart 9 maja 1847 r.

John Baildon (1772-1846), inzynier, hutnik uwazany
jestza jednego z ojcéw wspdtczesnego hutnictwa zelaza.
Przybyt z Anglii na Gérny Slask wiosna 1793 roku w wie-

ku 21 lat na zaproszenie Friedricha Wilhelma von Redena

Rys. 2. Brama Mikotajska i most na fosie przed likwidacja fortyfikacji miejskich.
Litografia Marsch, gruk C. Flemming z Glogowa. (zr6dto: Biblioteka Cyfrowa
Uniwersytetu Wroctawskiego).
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(1752-1815). Friedrich Wilhelm von Reden, od 1779 r. dy-
rektor Wyzszego Urzedu Gorniczego we Wroctawiu, a od
1803 r. minister w rzadzie pruskim. Z inicjatywy Rode-
na wprowadzono na Slasku innowacje technologiczne
podpatrzone w Anglii. Reden dobrze znat Knora, z okre-
su kiedy on przebudowywat jego patac w Bukowcu oraz
projektowat i zaktadat park przypatacowy.

John Baildon, syn Williama Baildena (1736-1820)
inzyniera hutnictwa w Zaktadach Zelaznych Carron
w Szkocji poznat von Rodena w czasie jego podrézy
po Anglii kiedy miat 17 lat. Wiosng 1793 roku przybyt
na jego zaproszenie do Tarnowskich Goér. Powierzono
mu stanowisko doradcy technicznego przy budowie
Krélewskiej Odlewni Zelaza w Gliwicach. Zbudowa-
ny przez Baildona w zaktadach hutniczych, wielki piec
opalany koksem wytworzonym z wegla wydobywane-
go w kopalni,Krélowa Luiza", byt pierwszym tego typu
obiektem na kontynencie europejskim. Po raz pierwszy
otrzymano z niego suréwke 10 listopada 1796 r. John
Baildon niemal cate swoje zycie zawodowe zwigzat
z Gornym Slaskiem, zmart w 1846 w Gliwicach i tam na
cmentarzu hutniczym zostat pochowany. (Rys. 10.)

Od 1795 roku brat udziat przy konstruowaniu a na-
stepnie przy odlewaniu w zaktadach hutniczych Mata
Panew elementéw nosnych pierwszego na kontynencie
europejskim mostu zelaznego, zbudowanego nad rzeka
Strzegomka w tazanach na Dolnym Slasku (Rys. 5.). Most
oddano do eksploatacji wiosng 1796 roku. Most zbudo-
wano na zlecenie hrabiego Plicklera-Burghaussana na
drodze do jego majatku. Byt to most z zeliwnymi dzwiga-
rami tukowym wzorowany na konstrukcjach angielskich
i szkockich. Most zostat zniszczony w 1945 roku.

W 1798 r. oficjalnie przyjeto go stuzby parnstwowej
na stanowisko rzadowego doradcy technicznego do
spraw rozwoju przemystu hutniczego na Gérnym Sla-
sku. Razem z Redenem odpowiadat za projekt budowy
Kanatu Ktodnickiego oraz Gtéwnej Kluczowej Sztolni
Dziedzicznej w Zabrzu.

W latach nastepnych inzynier Baildon wykonat pro-
jekty i nadzorowat wykonanie Zzeliwnych, tukowych
dzwigaréw mostowych juz w Hucie Gliwickiej. Byty to
mosty na Kanale Ktodnickim w 1804 roku i kanale robo-
czym na terenie samej huty.

Kolejne realizacje Huty Gliwice to miedzy innymi Most
Krélewski we Wroctawiu z 1822 roku, czy dzwigary wielo-
przestowego mostu tzw. Dtugiego (niem. Lange Briicke)
na Haveli w Poczdamie. Most Dtugi na Haveli zostat od-
dany do eksploatacji w 1825 . sktadat sie z osmiu, zeliw-
nych przeset w tym jednego zwodzonego.

Dokumentacja niektérych mostéw zachowata sie
w archiwum Gliwickich Zaktadéw Urzadzen Technicz-
nych (GZUT). Sa to szczegdtowe rysunki elementow
konstrukcyjnych mostéw, wykonane w dwoéch syste-
mach miar: stopach angielskich i miarach wroctawskich
(od 1816 roku w stopach pruskich). Stosowanie w pro-
jektach miar angielskich sugeruje, ze Bailden magt je
wykonac lub nadzorowac. Rysunki sg podpisane przez
Eduarda Sufenuhla i Wilhelma Kalide, ktérzy opracowali
katalog wyrobéw odlewni.

Z zachowanej dokumentacji technicznej wynika ze
jednoprzestowy, tukowy most zeliwny posadowiony

byt na murowanych przyczétkach (Rys. 4.). Pomost skfa-

(WIS A | B R

Rys. 3. Most Krolewski na fosie po rozebraniu fortyfikacji i bramy Mikotajskiej. Staloryt wzoér Carla Wiirbsa,
rytownik: Johann Carl Richter. (zrédto: Biblioteka Cyfrowa Uniwersytetu Wroctawskiego).

Rys. 4. Dokumentacja projektowa Mostu Krélewskiego: Rysunek do budowania zelaznego mostu nad fosa

miejska przy Bramie Mikotajskiej we Wroctawiu. Zeichnung zu Erbaunng einer eisernen briicke iibir den
Stadt Graben am Nikolai Thor zu Breslau. Zréd. Archiwum Budowlane Miasta Wroctawia, syg. 22471.

Rys. 5. Pierwszy na kontynencie europejskim most zelazny, zbudowany nad rzeka Strzegomka w tazanach
w1796r.
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Rys. 6. Brama Mikotajska i most na fosie. Rysunek F.B. Wernera z Topographia oder Prodromus Delineata
Silesiae Ducatus. (zrédlo: Biblioteka Cyfrowa Uniwersytetu Wroctawskiego).

e, S I N e D I O = ol R
Rys. 7. Most Krélewski na fosie na Przedmiesciu Mikotaj kim. Frag t planu Wroctawia Hofmanna z
1827 r. Zréd. Plan von Breslau aufgenommen und gezeichnet von dem Konigl. Biblioteka Uniwersytetu
Wroctawskiego OZK sygn. 234-A.

T [P
b

Rys. 8. Plac Krélewski w miejscu czesciowo zasypanej fosy. Fragment planu Wroctawia Lilienfelda z 1873
roku. Biblioteka Uniwersytetu Wroctawskiego OZK sygn. 796-I1-B.

e - et
Rys. 9. Pomnik ustawiony dla uhonorowania
Johann Friedrich Knorra w dzisiejszym Parku
Stowackiego (w miejscu zasypanej fosy) w 1878 r.

Rys. 10. Grobowiec Johna Baildona na cmentarzu
hutniczym w Gliwicach, repr. Mikrut-Majeranek
M., John Baildon - ojciec o hutnictwa ....

P

Hostmag dos. 2023-09-21.
dat sie z siedmiu odlanych z zeliwa tukéw o rozpietosci
46 stop pruskich (46 x 0,31 cm = 14,6 m).

Historia mostu konczy sie wraz z powstaniem Placu
Krélewskiego (dzisiejszego Placu Jana Pawta Il) W 1866
r. w zwigzku z rozwojem potrzeb komunikacyjnych zli-
kwidowano most Krélewski, a znajdujaca sie pod mo-
stem fose zasypano. Plac Krélewski powstat wg pro-
jektu budowniczego miejskiego Hansa Zimmermanna
(1831-1911). W 1898 r. postawiono na placu pomnik
Bismarka (zniszczony po 1945 r.), projektu prof. Petra
Breuera, a w 1905 r. fontanne Alegoria Walki i Zwycie-
stwa, projektu architekta Bernarda Sehringa i rzezbia-

rza Ernesta Segera.
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MOST PIASKOWY

= NAJSTARSZY WE WROCEAWIU MOST STALOWY
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leszekbudych@o?2.pl
Mosty Dolnoslaskie Leszek Budych

ost Piaskowy - zelazny most wzniesiony
zastat w 1861 r. nad potudniowa odnoga
Odry Miejskiej. Jest elementem najstar-
szej przeprawy przez Odre. Juz w 1149 r. kanonicy Re-
gularni, ktérzy byli wiascicielami Wyspy Piasek pobie-
rali myto za przekroczenie mostu. W tamtych czasach
most Piaskowy wzmiankowany byt jako ,Pons ad Virgi-
nem Mariam in Arena” Most do Najswietszej Maryi Panny

na Arenie. Przez wieki most budowany byt jako drew-

niany, kilkuprzestowy z jednym przestem zwodzonym.

Niszczony przez pozary i powodzie, za kazdym razem
byt odbudowywany (rys. 2). W roku 1861 most odbudo-
wano w nowoczesnej pionierskiej konstrukgji z zelaza.
Wzmozony proces rozwoju konstrukgcji mostowych
nastapit wraz z budowg linii kolejowych od potowy
XIX w. Szybko rozbudowywana sie¢ drég zelaznych
i doskonalenie technik kolejowych wymagaty coraz
wiekszych i wytrzymalszych mostéw i wiaduktow.
Zaspakajajac te potrzeby, konstruktorzy projektowali

imponujace rozpietosci przeset o lekkich, azurowych

il e
i ]

p— -

Rys. 2. Widok na most piaskowy, Rysunek F.B. Wernera z lat 1720-1740. Repr. F. G. Adolf Weitz, Chronik der

Stad Breslau, Breslau 1888. z: www.polska-org.pl

konstrukcjach kratowych, ktére zdominowaty budow-
nictwo mostowe w XIX wieku.

We Wroctawiu, na oddanej do eksploatacji w paz-
dzierniku 1856 r. linii kolei Wroctaw-Poznan-Glogéw
(Breslau Posen-Glogauer Eisenbahn), zbudowano na
Odrze trzy (pod Wroctawiem i dwa w Gtogowie), wie-
loprzestowe mosty kolejowe z dzwigarami kratowymi.
Koncesje na budowe i uruchomienie potaczenia ko-
lejowego Wroctawia z Poznaniem otrzymato w 1853
roku Towarzystwo Kolei Gérnoslaskiej. Prace prowa-
dzone byly pod kierownictwem dyrektora kolei gér-
noslaskiej Lobbecka, a za sprawy techniczne odpo-
wiadat naczelny inzynier Rosenbaum.

Najwieksza budowla inzynieryjna byt stalowy most
przez Odre, miedzy Popowicami (przytaczone do Wro-
ctawia w 1897 roku) a Osobowicami (przytaczone do
Wroctawia w 1927 roku) koto Wroctawia. Most o cat-
kowitej dtugosci 380 metréw sktadat sie z trzydziestu
trzech przesel, z tego czterech stalowych nad korytem
Starej Odry (rys, 3). Od strony Osobowic, nad tere-
nem zalewowym zbudowano estakade sktadajaca sie
z murowanych z cegty sklepien o rozpietosci 30 stop
(9,4 m). Trzy przesta ze stalowych, belkowych kratow-
nic posiadaty rozpietos¢ po 100 stop (31,4 m). Skrajne
przesto od strony Popowic podzielone zostato filarem
na dwa, otwierane przez obrét w celu umozliwienia
zeglugi. Konstrukcje stalowg mostu wykonano w fa-
bryce Borsinga.

August Juliusz Borsing (1804-1854) urodzit sie
we Wroctawiu. W roku 1837 zatozyt w Berlinie odlew-
nie zelaza i fabryke maszyn, w ktérej od 1841 roku roz-
poczat produkcje lokomotyw i konstrukgji stalowych
dla potrzeb budowanych linii kolejowych. W 1854
roku Borsing kupit mtyn wodny nad rzekg Bytom-
ka, wraz z obszarem 14 hektaréw na terenie Biskupic
(obecnie dzielnica Zabrza), gdzie uruchomit odlewnie,
kuznie i walcownie. Huta ,Borsing” w Biskupicach Sla-
skich (po uruchomieniu w 1861 roku wielkich piecéw,
aw 1871 roku pierwszego na Slasku pieca martenow-
skiego, stalowni i walcowni), byta w koricu XIX wieku
najwiekszym na Gérnym Slasku producentem stali
konstrukcyjnej, z ktérej zbudowano wiele odrzanskich
mostow.

Most kolejowy na Popowicach, byt duzg atrakcja nie
tyko dla wroctawian, dlatego wtadze miasta, z inicjaty-
wy Juliusa von Rouxa (1803-1867), podjety decyzje
o budowie mostu drogowego. Julius von Roux urodzit
sie w Scinawie. W 1828 r. ukofczyt studia na Akademii
Budowlanej w Berlinie. Byt bliskim wspétpracowni-
kiem znanego architekta K. F. Schinkla. Na poczatku lat

50-tych byt urzednikiem w stuzbie rzagdowej i wymie-
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Rys 3. Wieloprzestowy most przez Odre w ciagu linii kolejowej Wroctaw - Poznan z przestami kratowymi o rozpietosci 100 stop, przestem otwieranym przez obrot
nad korytem rzeki i murowanymi z cegly, sklepionymi przestami nad terenem zalewowym. Litografia z 1858 roku. Repr. z: lliustrirte Zeitung nr. 783 z 3 lipca 1858
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Rys. 4. Projekt mostu Piaskowego we Wroctawiu z sierpnia 1859 roku. Rysunek podpisany przez Carla Linke i Ernesta Ubera. Repr. z: zbiory prywatne Henryka

Klemeckiego.

niany jako inspektor budownictwa wodnego (Was-
serbauinspector). 18 stycznia 1855 r. zostat wybrany
przez rade miejska Wroctawia na stanowisko miejskie-
go radcy budowlanego. Funkcje ta petnit do 1866 r.
przez petna dwunastoletnia kadencje. Jako urzednik
odpowiedzialny za budownictwo podjat decyzje o bu-
dowie we Wroctawiu mostu drogowego o pionierskiej
konstrukgji stalowej.

Projekt mostu zostat przygotowany w 1859 . a jego
budowa zastata zakoriczona w 1861 r. Jest to istniejaca
i bedaca w eksploatacji konstrukcja mostu Piaskowe-
go Most jednoprzestowy o dzwigarach kratowych wy-
konanych na podobienstwo drewnianych dzwigaréw
systemu W. Howe'a. W uktadzie tym krzyzulce (ele-
menty skosne) pracuja gtéwnie na $ciskanie, a wiesza-
ki na rozcigganie. Projekt mostu przygotowat Ernest
Uber wspétpracujac z Carlem Linke (rys. 4). Carl Linke
(1818-1865) mistrz kowalski byt wtascicielem fabryki
maszyn (Linke C. Maschinenfabrik) przy ul. Rybackiej
we Wroctawiu, jednak trzydziestometrowg konstruk-
cje stalowg mostu wykonata wroctawska firma Gusta-
wa Heinricha von Ruffera, co udokumentowane jest
tabliczkg umieszczong na spodniej czesci pomostu

(poprzecznicy) o tresci: Wykonany i ustawiony przez

L :

Rys 6. Stalowy most Piaskowy o dzwigarach kratowych na fotografii z lat trzydziestych XX wieku
w ok. 1930 roku. Repr. z: http://wroclaw.hydral.com.pl/006504,foto.html.

Angefertigt n anfgestellt von der
Maschinen Bau Anstalt des G. H. Eaffer
in Breslan Juni 1561

Rys 5. Tabliczka producenta na konstrukcji mostu. Wykonany i ustawiony przez Zaktad Budowy Maszyn G.
H. Ruffer we Wroctawiu, czerwiec 1861. Fot: Leszek Budych.
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Rys. 7, 81 9. Most Piaskowy. Fot. Leszek Budych.

Zaktad Budowy Maszyn G. H. Ruffer we Wroctawiu,
czerwiec 186. (rys. 5).

Zaktady Budowy Maszyn (Maschinen Bau Anstalt)
zostaty zatozone w 1833 roku z inicjatywy pruskiego
banku (Kénigliche-Seehandlung) wspierajacego roz-
woj przemystu na terenach Prus. Zaktady (w tym od-

lewnia przy dzisiejszej ul. Sikorskiego we Wroctawiu)

zostaty kupione przez Gustawa Henricha Ruffera
(1798-1884) w 1852 roku przyjmujac nazwe ,Ruffer G.
H. Maschinen Bau Anstalt in Breslau’”.

H. Ruffer urodzit sie w 1798 r. w Legnicy. Jego ojciec,
Samuel Beniamin Ruffer urodzit sie w 1757 r. w Ztoto-
ryi prowadzac wytwornie sukna, ktdrg w 1796 r. prze-

niost do Legnicy. Jego manufaktura juz pod koniec

XVIIl w., zatrudniata 727 pracownikdéw. Firma pod na-
zwa Beniamin Ruffer & Shon G,m.b.H istniata do 1905
r. Gustav Ruffer ukonczyt w 1814 r. nauke w legnickim
gimnazjum pracujac i przygotowujac sie do zawo-
du handlowca w przedsiebiorstwie ojca, a nastepnie
nauke zawodu w kupiectwie we wroctawskim domu
handlowym ,Eichnorn & Co". W 1823 r. wraz z Friedri-
chem Augustem Eichbornem otworzyt we Wroctawiu
firme ,Eichbor & Ruffer’, zajmujaca sie gtéwnie han-
dlem suknem. Po $mierci Eichborna rozwinat dziatal-
nos¢ bankowa we Wroctawiu bank,Ruffer & Co”. Od lat
30-tych XIX w., angazowat sie w poprawe infrastruk-
tury transportowej poprzez rozwdj zeglugi na Odrze.
Uwazany jest za pioniera kolejnictwa. Jako finansista
i przedsiebiorca byt cztonkiem komitetu kolejowego
do spraw budowy linii kolejowej Wroctaw - Goérny
Slask. Ruffer znaczaco byt zaangazowany w rozwdj
przemystu sukienniczego i budowy maszyn we Wro-
cfawiu i na Slasku. W 1832 r. zatozyt razem z,,Preuf. Se-
ehandlung”,Maschinenbauanstalt Breslau’, od 1852 r.
w jego wylacznym posiadaniu, od 1883 r. jako ,G.H.
von Ruffersche Maschinenfabrik’.

Miat réwniez wplyw na rozwdj hutnictwa (walcow-
ni i zaktadéw metalurgicznych). Byt zatozycielem wal-
cowni i huty cynki w Otawie, huty zelaza,Piela”w Rud-
nitz i Kénigshulder Eisenwerke na Goérnym Slasku.
Byt zatozycielem i gléwnym udziatowcem w Slaskim
Przedsiebiorstwie Gornictwa i Wytopu (ZinkweiB3fa-
brik Marthahiitte C.T. Lobbecke GmbH.).

Konstrukcja nosna mostu to dwie stalowe kratowni-
ce o dtugosci 31,071 m (100 stop) i wysokosci 2,98 m.
Osiowy odstep dzwigaréw kratowych wynosi 7,53 m.
Kratownica zostata podzielona na 22 pola o odstepach
weztéw dzwigarédw kratowych po 1,41 m. Konstrukcja
paséw dolnych i gérnych jest identyczna, wykonana
z katownikéw potaczonych $rodnikiem z blachy. Pasy
wzmocnione sg w srodku rozpietosci warstwa nakta-
dek z blach o zmiennej dtugosci. Potaczenia w pasach
wykonane s3 za pomoca nitéw o srednicy 26 mm. Pola
wypetnione sa krzyzulcami o rysunku podwdjnego X.
W dolnych weztach kratownicy przymocowano po-
przecznice wykonane w konstrukgji blachownic o wyso-
kosci srodnika 54 cm. Do poprzecznic przymocowane
sg belki podtuzne (siedem sztuk) o symetrycznym prze-
kroju poprzecznym. Na podtuznicach i poprzecznicach
utozono ksztattowniki stalowe, na ktérych potozona jest
nawierzchnia jezdni i torowiska tramwajowe. Chodniki
poprowadzone s3 po zewnetrznej stronie dzwigaréw
kratowych, na wspornikach o zmiennej wysokosci. Na-
wierzchnia chodnikéw wykonana jest z ptyt zeliwnych,
na ktdrych utozono ptytki betonowe (rys. 7, 8 9).

Z pierwotnej konstrukgji przesta mostu zachowa-
ty sie bez zmian jedynie dzwigary gtéwne. Pozostate
elementy ulegty czesciowej lub catkowitej wymianie
w trakcie prowadzonych remontéw. Po latach, w cza-
sie remontu przywrdcono efektowne zeliwne stupy
oswietleniowe umieszczone przy kazdym skrajnym
stupku dzwigara gtdwnego. Z elementéw dekora-
cyjnych zachowaly sie oryginalne, zeliwne elementy
zdobnicze umieszczone w barierach. Most decyzja
Wojewddzkiego Konserwatora Zabytkdw wpisany jest

do rejestru zabytkow.
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JOHANA WILHELMA SCHWEDLERA

T P A

Rys. 1. Johann Wilhelm Schwedler (1823-1894)
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1808 roku przedmiescia i tereny pofor-

teczne wiaczono do obszaru miejskiego

Wroctawia a na pozyskanych terenach

zaczety powstawaé nowe kwartaty zabudowy, place

i nowe ulice. Zakres robét byt bardzo duzy i prace kon-

tynuowane byty do lat osiemdziesigtych XIX wieku przy

czym w ich realizacji bardzo pomocna byta olbrzymia

kontrybucja wymuszona przez Prusy na Francji. Pozwo-

lita ona na prowadzenie wielu inwestycji komunalnych,
w tym budowe licznych mostéw.

Po zewnetrznej stronie fosy poprowadzono okrez-
ny ciag ulic, zwany Podwalem okalajacymi Stare Mia-
sto i przekraczajacymi Odre trzema nowymi mostami.
Most Lessinga - 1875 (w miejscu dzisiejszego mostu
Pokoju) nad korytem Odry Srédmiejskiej, most Krélew-
ski - 1875, (obecnie most gen. Wiadystawa Sikorskiego)
nad korytem Odry Potudniowej i most Wilhelma - 1876
(obecnie most Mieszczanski Stary) nad korytem Odry

Pétnocnej. Pracami projektowymi od 1866 r. kierowtat

Fig.a

PO

by

Rys. 3. Graficzne przedst

ie dzwigara sy

.

1 Schwedlera.

Alexander Kaumann (1830-1893), miejski radca budow-
lany, urzednik i projektant, ktéremu w potowie XIX wie-
ku modernizujace sie miasto zawdziecza nowoczesng
infrastrukture mostowa. Do zaprojektowania mostéw
Alexander Kaumann zaprosit Johanna Wilhelma Schwe-
dlera (1823-1894), inzyniera i i urzednika panstwowe-
go, autora twierdzenia Schwedlera, wzoru okreslaja-
cego zaleznos¢ miedzy sita thaca a momentem zgina-
jacym. Zaprojektowat on wiele budynkéw uzyteczno-
$ci publicznej i mostow bedac wynalazcg kratownicy

Schwedlera i koputy Schwedlera.

TEORIA MOSTOW KRATOWYCH J.
W. SCHWEDLERA

W 1851 roku Schwedler publikuje prace dotyczaca
teorii budowy mostéw belkowych (Theorie der Brc-
kenbalkensysteme). Analizujac mosty belkowe w swo-
ich obliczeniach zastosowat takie pojecia jak moment
zginajacy i sita $ciskajaca oraz podat zwigzek: V = dM/
dx, ktéry nastepnie znalazt szerokie zastosowanie
w obliczeniach kratownic. Za pomoca tego réwnania
Schwedler wykazat, ze przekréj poprzeczny, w ktérym
moment zginajacy przyjmuje warto$¢ maksymalna,
jest przekrojem w ktérym sita Sciskajaca zmienia znak.
Rozpatrujac kratownice i biorac pod uwage przekroj
poprzeczny mn, Schwedler przy zastosowaniu trzech
réwnan statyki znajduje sity w trzech przecietych pre-
tach (rys. 3).

Wykazuje, w jaki sposéb sity te zmieniajg sie wraz
ze zmiang wysokosci kratownicy oraz wyznacza opty-
malny (lub normalny) ksztatt kratownicy, tak ze jej wy-
sokos¢ byta proporcjonalna do momentu zginajacego,
wywotanego w kazdym przekroju poprzecznym obcia-
zeniem statym i réwnomiernie roztozonym obcigze-
niem ruchomym. Wykazat ze takie obcigzenie nie wy-
wota naprezern w kratownicy normalnej. Wykazat ze
znak naprezen w zastrzatach zmienia sie wraz ze zna-
kiem sit Sciskajacych i podat metode wyznaczania gra-
nic tej czesci kratownicy, w ktérej potrzebne sa dwa za-
strzaly jezeli moga one pracowac tylko na rozcigganie
lub tylko na $ciskanie. Nastepnie rozpatruje bardziej
skomplikowane kratownice i proponuje, analizujac je,
podziat na proste uktady. W pracy przeprowadza ana-
lize budowanych do 1850 roku konstrukcji mostowych.
Analizie poddaje dzwigary kratowe, belkowe systeméw
Towna, Howe, Nevile'a i most systemu rurowego Rober-
ta Stephensona i Williama Fairbairna.

To wiasnie on zaprojektowat kratownice, ktérych
ksztatt paséw dostosowany byt do wymagania, by sity po-
przeczne w dowolnym potozeniu obcigzenia ruchomego
zachowywaly staty znak. W ten sposdb uzyskat on pewna

zalete konstrukgji, gdyz wszystkie krzyzulce mogty praco-




Rys. 4. Konkursowy projekt mostu wiszacego na Renie J. W. Schwedlera.

Briicke iiber die Brale hei Czerak

er Hrombarg.Thorsier Einenbahn

Rys. 5. Most kolejowy na Brdzie w Czersku na linii kolejowej Bydgoszcz - Torun. Projekt Johnna Wilhelma Schwedlera. Most zbudowany w 1861 roku.
Repr. z: Schwedler J. W.,,Der eiserne Uebarbau der Brahe-briicke bei Czersk, in der Bromberg-Thorner Eisenbahn*, w: Zeitschrift fiir Bauwesen X1/1861, atlas tablica.
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Rys. 6. Przesto stalowe z dzwigarami gérnoparabolicznymi mostu przez koryto Starej Odry we Wroctawiu, w ciagu linii Kolei Prawego Brzegu Rzeki Odry (Rechte-
Oder-Ufer Eisenbahn ), repr. z: Schwedler W.J., Der eiserne Ueberbau der Oderbriicke in Breslau in dre Rechten Oderufereisenbahn, w: Zeitschrift fiir Bauwesen
XVII1/1868, atlas tablica 66.
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Rys. 7. Projekt mostow Paulinenbriicke (mostu Lesinga zniszczonego w 1945 roku w miejscu dzisiejszego
mostu Pokoju) i Packofbriicke (most Krolewski - dzisiejszy most gen. Wtadystawa Sikorskiego). Rysunek J.
W. Schwedlera z 1866 roku, Repr. z: Archiwum Budowlane Miasta Wroctawia syg:

wac tylko na rozcigganie, ale nie tylko ta zaleta stanowi
przeciez o wartosci ustroju. W owym czasie byty to jed-
nak konstrukcje nowatorskie, gdyz nalezy pamietac, ze
dazenie do projektowania jak najwiekszej liczby pretow
rozcigganych podyktowane byto brakiem odpowiednio
sztywnych profili na prety ciskane. Kratownice o pasach
parabolicznych odznaczaty sie znacznymi efektami
ekonomicznymi z racji lepszego wykorzystania mate-
riatu, ale sprawiaty wiele trudnosci wykonawczych.

A. Ritter uproscit obliczenie sit w pretach przecie-

tych przekrojem poprzecznym mn stosujac réwnanie
momentéw wzgledem punktéw przeciecia sie dwdch
z trzech przecietych pretdéw. W ten sposéb osiggnat to ze
obliczajac kratownice rozwigzywat jedno réwnanie z jed-
na niewiadomg i otrzymat proste wzory na sity w pretach.

Zaréwno Schwedler, jak i Ritter stosowali metody
analityczne. Uproszczenie w obliczaniu kratownic spo-
wodowato wprowadzenie metod graficznych. Metody
te zaprojektowali Karl Culmann (1821-1881) i James
Clerk Maxwell (1831-1879).

Tabela: Wroctawskie mosty zbudowane z dzwigarami systemu Schwedlera

Kolejowy most Towarzystwa Kolei Prawego
Brzegu Odry (Stara Odra)

Kolejowy most Towarzystwa Kolei Prawego

2 Brzegu Odry (Odra Miejska)

3 Drogowy most Uniwersytecki Pétnocny
4 Drogowy most Uniwersytecki Potudniowy
5 Most $w. Macieja

6 Drogowy most Psiego Pola

7 Drogowy most Trzebnicki

8 Drogowy most Lessinga

9 Drogowy most Sikorskiego

10 Drogowy most Mieszczariski

1 Drogowy most Mtyriski Pétnocny

12 Drogowy most Mtyriski Potudniowy

1868-69 4 x 28,00 przebudowany w 1896 .
1868-69 4 x 28,00 Przebudowany w 1927 r.
1867-69 3x26,36 przebudowany w 1936 .
1867-69 2x26,36 przebudowany w 1936 r.
18701 x
15,60 Przebudowany w 1967 r.
1873 4 x 26,00 przebudowany w 1916 r.
1873 4 x 26,00 przebudowany w 1916 r.
1875 4x27,36 zniszczony w 1945 r.
w eksploatacji
1875 2x4641  333WR215.10.1976 1
utrzymany jako rezerwowy
1876 2x2950 " 335MWR215.10.1976
w eksploatacji
1885 1x3513 329/WRz15.10.1976 1
1885 1x2736 w eksploatacji

328/WRz15.10.1976 r

Graficzne obliczenia kratownicy systemu Schwedle-
ra przedstawit Schéffer w pracy ,Graphische Ermitte-

lung der Ordinaten des Schwedler’schen Trgers” (rys. 4).

MOSTY J. W. SCHWEDLERA

Milowym krokiem w karierze J. W. Schwedlera byt
miedzynarodowy konkurs na budowe mostu wiszace-
go na Renie w ciggu linii kolejowej KIn-Mindener. Pro-
jekt mostu Schwedlera nagrodzony zostat | nagroda
(kwota 250 Friedrichs d'or - monet ztotych o wartosci 5
talaréw kazda). W pokonanym polu pozostawit 62 kon-
kurentéw w tym wielu znanych konstruktoréw. Komisja
rozpatrzyta 21 projektéw z czego wybrano 7 a wyr6z-
niono 3. Il nagrode uzyskat projekt mostu kratowego
wykonany pod kierownictwem znanego angielskiego
inzyniera, kapitana W. Morrisona. W konkursie brat réw-
niez udziat projektant i budowniczy mostéw na Wisle
w Tczewie i Nogacie w Malborku Carl Lentze, ktérego
projekt mostu wiszacego nie zyskat uznania komisji
(rys. 4).

Zwycieski projekt nie zostat przyjety do realizacji.
W latach 1855-1859 zbudowano tu most kratowy, bel-
kowy o ustroju ciagtym dwuprzestowym, ktéry zapro-
jektowat Friedrich Wilhelm Wallbaum a zbudowat Her-
mann Lohse.

W 1851 roku Schwedler opublikowat swoja prace na
temat teorii mostéw belkowych. W latach 50-tych do-
skonalit swoja teorie tak pod wzgledem obliczen sta-
tycznych jak i projektowaniem odpowiednich profili
stalowych do budowy mostéw kratowych. Byt to okres
doskonalenia teorii kratownicy goérnoparaboliczne;.
Schwedler publikuje w tym okresie szereg prac doty-
czacych teorii kratownicy jak i praktyki stosowania no-
woczesnych materiatéw w budownictwie mostowym.
Opierajac sie na obliczeniach statycznych dobiera od-
powiednie profile stalowe dla poszczegdlnych elemen-
toéw konstrukcyjnych dZzwigaréw w zaleznosci od prze-
noszonych obciazen.

W 1861 zbudowano w oparciu o projekt J. W. Schwe-
dlera most belkowy o dzwigarach kratowych, gérnopa-
rabolicznych na Brdzie pod Czerskiem w ciggu linii ko-
lejowej Bydgoszcz - Torun, ktérego opis autor zamiescit
w Zeitschrift fr Bauwesen z 1861 roku strona 579 w arty-
kule pod tytutem,, Der eiserne Uebarbau der Brahe-brc-
ke bei Czersk, in der Bromberg-Thorner Eisenbahn’. Pol-
ski przedruk artykutu ukazat sie w 1861 roku w Dzienni-
ku Polytechnicznym, czasopismie technicznym wycho-
dzacym w Warszawie w latach 1860-1862 (rys. 5).

Byt to most przekraczajacy rzeke w skosie. Posiadat
dwa przesta pod jeden tor. Podpory byly tak zbudowa-
ne aby mozna byto na nich utozy¢ konstrukcje mostu
dla drugiego toru. Stalowa konstrukcje dzwigaréw i po-
mostu przygotowano w zaktadach Maschinenbauan-
stalt — Dirschau (Tczew), ktére réwniez wykonaty kon-
strukcje mostu Carla Lentza na Wisle w Tczewie i Noga-
cie w Malborku. Kierownikiem budowy mostu byt in-
zynier Krger.

W latach nastepnych konstrukcja mostéw stalowych
z dzwigarami stalowymi Schwedlera zdominowata bu-
downictwo mostéw kolejowych. W latach 1860-1890
zdecydowana wiekszo$¢ mostéw stalowych, kolejo-

wych o matych rozpigtosciach budowana byta z dzwi-
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Rys. 8. Gwasz Schwedler J.W. przedstawiajacy wizualizacje mostéw odrzanskich. repr. z: Schwedler J.W., Die kurze und lange Oderbriicke in Breslau, w: Zeitschrift

fiir Bauwesen XVI1I1/1868, atlas tablica 33.

garami Schwedlera. Réwniez mosty zbudowane wcze-
$niej poddawane byty przebudowie. Wiele takich mo-
stéw zbudowano na Odrze i jej dorzeczu.

J.W. Schwedler projektowat rowniez mosty drogowe,
stosujac jako podstawowy nosnik dzwigary kratowe
swojego systemu. Projektujac mosty zwracat szczegdl-
na uwage na ich odbidr wizualny. Projektowat detale
architektoniczne takie jak stupki skrajne, bariery zeliw-
ne, lampy oswietleniowe, kamienne podpory zyskujac

u potomnych miano,Rzezbiarza matych mostow”.

WROCLAWSKIE MOSTY
J. W. SCHWEDLERA.

Pierwsze wroctawskie mosty Schwedlera to obiekty
kolejowe zbudowane przez Towarzystwo Kolei Prawe-
go Brzegu Odry (Rechte-Oder-Ufer Eisenbahn Aktien-
gesellschaft - ROUE). Budowe linii zWroctawia na Gérny

Slask, trasa przez Olesnice, Kluczbork, Tarnowskie Géry

Mosty Uniwersyteckie
Projekt J. W. Schwedlera
Rok budowy 1867-1869
Rok przebudowy 1934

Rys. 9. Krotki most Odrzanski (Kurze Oderbriicke) i Dlugi most Odrzanski (Lange Oderbriicke) - dzisiejszy
most Uniwersytecki Potudniowy i pétnocny. Widok i przekréj z dokumentacji projektowej. Repr. z:
Schwedler J.W., Die kurze und lange Oderbriicke in Breslau, w: Zeitschrift fiir Bauwesen XVI11/1868, atlas

tablica 35.

planowano juz w 1853 roku. Panstwo pruskie udzielito
koncesje na budowe i eksploatacje Towarzystwu Kolei
Gornoslaskiej, ktore jednak nie byto zainteresowane

budowa linii konkurencyjnej dla uruchomionego juz

wczesniej potaczenia. Kolej 150 Gornoslaska zrezygno-
wata z koncesji w 1859 roku. W latach nastepnych o ze-
zwolenie na budowe tej linii bezskutecznie starato sie

Towarzystwo Kolei Opolsko-Tarnogoérskiej (Oppeln-Tar-

Rys. 10. Szczegoly konstrukcyjne Krétkiego i Diugiego mostu odrzanskiego (wspotczesnych mostow Uniwersyteckich), Repr. z: Schwedler J.W. Die kurze und lange
Oderbriicke in Breslau, w: Zeitschrift fiir Bauwesen XVI11/1868, atlas tablica 35-36.
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Rys. 11. Dawne Mosty Uniwersyteckie, widok w strone potudniowej. Fot. Hermann Krone (ze zbiorow Technische Universitat w Dreznie). www.polska-org.pl.

nowitz Eisenbahn Aktiengesellschaft — OTE). Ostatecz-
nie pozwolenie na budowe i eksploatacje linii otrzyma-
to 13 listopada 1865 roku, powstate w 1862 roku Towa-
rzystwo Kolei Prawego Brzegu Odry (ROUE). Odcinek
linii od dworca Wroctaw Nadodrze (Dworzec Bramny
Kolei Prawego Brzegu Odry - Rechte-Oder-Ufer Thor-
bahnhof) do Olesnicy oddano do eksploatacji 28 maja
1968 roku, a cafg linie w listopadzie tego roku.

Na linii zbudowano we Wroctawiu dwa mosty: przez
koryto Odry Miejskiej i koryto Starej Odry. Wieloprze-
stowe mosty, jednotorowe z podporami przygotowa-
nymi do zatozenia drugiego toru wykonano z dzwi-
garéow kratowych o pasach parabolicznych. Projekt
mostow, tak jak i innych obiektéw na linii zostat opra-
cowany przez zesp6t projektantéw, ktérym kierowat
nadinzynier kolei ROUE, Wilhelm Grapow (1827-1903)
petniacy réwniez funkcje Krélewskiego Architekta Kolei
Gornoslaskiej. Most nad Odra Miejska posiadat siedem

przeset o dtugosci po 90 stdp (28 metréw), a most na

Starej Odrze cztery o takich samych parametrach (rys.
7). Konstrukcje stalowg mostéw zaprojektowat Johann
Wilhelm Schwedler, a wzorowana byta na zbudowa-
nych wczesniej, w latach 1864-69, mostach przejscia
Miedzyodrza, na kolei Berliisko-Szczecinskiej. Istotng
réznicg, co podkresla autor w publikacji, byto wyko-
nanie chodnika dla pieszych, ktéry poprowadzony zo-
stat na wspornikach, po zewnetrznej stronie dzwiga-
row155. Konstrukcje przeset pod drugi tor wykonano
na moscie przez Starg Odre w 1886 roku, a na moscie
przez Odre Miejskg w 1896. Most na Starej Odrze cat-
kowicie przebudowano w latach 1914-1917, a most na
Odrze Miejskiej w 1926 roku.

Projekty mostéw w linii Podwala, na zlecenie Za-
rzadu Miasta przygotowat Johan Wilhelm Schwedler.
W Archiwum Budowlanym przy Muzeum Architektury
we Wroctawiu zachowat sie podpisany przez Schwedle-
ra projekt tych mostéw z 1866 roku. Byty to mosty, ktére

w fazie projektowej posiadaty nazwy: Paulinenbriicke

Rys. 12. Dawne Mosty Uniwersytecki w widoku od strony péinocnej na kolorowanej fotografii z 1896 roku.
Repr. z: wroclaw.hydral.com.pl/29983,foto.html.

(most Paulindw), Packhofbriicke (most przy pakowni)
i Salzmagazinbriicke (most przy magazynie soli). Mosty
te zostaty zbudowane w latach 1875-1876. Wczesniej
bo juz w 1869 roku zakoriczono budowe we Wroctawiu
na Odrze w konstrukgji stalowej z dzwigarami parabo-
licznymi Schwedlera dwa mosty - Krétki i Dtugi most
Odrzanski (dzisiejsze mosty Uniwersyteckie). W latach
1867-1869, w osi biegnacej od bramy przejazdowej
pod gmachem Uniwersytetu, w poblizu drewnianego
mostu Srodkowego, wybudowano nowe zelazne mo-
sty, ktérych projekt wykonat Johan Wilhelm Schwedler,
a budowa prowadzona byta pod nadzorem budowni-
czego miejskiego Alexandra Kaumanna.

Mosty przerzucone zostaty przez dwa koryta Odry
- potudniowe i pétnocne, sktadaty sie z przeset o kon-
strukgji kratowej stalowej nitowanej, o gérnym pasie
parabolicznym systemu Schwedlera. Dwa przesta, roz-
piete nad potudniowym korytem Odry, nazwano mo-
stem ,Krotkim’, a trzy - znad koryta pétnocnego - mo-
stem ,Dtugim”. Mosty w tej konstrukgji przetrwaty do
1934 roku, kiedy to zostaty przebudowane i zastapione
stalowa konstrukcja belkowg z dzwigaréw blachowni-
cowych z jazda gora, ktére s3 oméwione w dalsze cze-
$ci rozdziatu. Mosty z 1934 roku funkcjonuja do dzisiaj
w linii przepraw mostéw Uniwersyteckich - Pétnocnego
i Potudniowego (rys. 8-12).

Niemal natychmiast po zakoriczeniu budowy mo-
stéw Uniwersyteckich zbudowano we Wroctawiu dwa
kolejne obiekty, ktérych gtéwnym elementem kon-
strukcyjnym byty gérnoparaboliczne dzwigary stalowe
sytemu Schwedlera. Byly to mosty Trzebnickie (Rosen-
thalerbriicke) i Psiego Pola (Hundsfelderbriicke), a ich
budowe zakoriczono w 1873 roku. Mosty posiadaty
niemal identyczna konstrukcje, co dokumentuje za-
chowany w Archiwum Budowlanym miasta Wroctawia
przy Muzeum Architektury projekt mostéw z 1872 roku,
ktory przedstawia rysunki mostéw na wspdlnej planszy
(rys. 13). Byly to mosty czteroprzestowe o rozpietosci
pojedynczego przesta 26,00 m. Mosty te zostaty prze-
budowane w latach 1914-1916, w czasie regulacji ko-

ryta Starej Odry i budowy 162 kanatéw Zeglugowego
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i Powodziowego. Wspotczesnie w ich miejscu funkcjo-
nuja stalowy most Trzebnicki i zelbetowy most War-
szawski.

Dwa lata pdzniej, w 1875 roku uszkodzony przez lody
most Paulindw, zastgpiony zostat nowym czteroprze-
stowym, stalowym mostem, ktéry po budowie zostat
nazwany imieniem wybitnego poety, krytyka i filozofa
niemieckiego wieku Oswiecenia, Gottholda Ephraima
Lessinga (1729-1781), przebywajacego we Wroctawiu
w latach 1760-1765. Projektantami mosty byli réwniez
jak przy mostach Uniwersyteckich - J. W. Schewedler
i A. Kaumann. Most o dtugosci 116,7 m, byt druga pod
wzgledem dtugosci przeprawa mostowa we Wroctawiu
i posiadat parametry zblizone do mostu Trzebnickiego
i Psiego Pola, jednak w przeciwienstwie do tych dwdch,
ze wzgledu na sasiedztwo z gmachem Zarzadu Prowin-
¢ji zyskat bogaty wystrdj architektoniczny (zeliwne ba-
riery i lampy oswietlenia gazowego, licowanie filarow
i przyczétkéw starannie licowane ciosanym granitem).
Z mostu otwierat sie widok na malowniczg panorame
Wyspy Piaskowej i Ostrowa Tumskiego. Uwzgledniajac
ten aspekt, wyposazono most w balkoniki widokowe
umieszczone na kazdej z mostowych podpér. Most zo-
stat zniszczony w 1945 roku i zastapiony w 1958 roku
zelbetowym mostem Pokoju omdwionym w rozdziale
prezentujacym architekture i konstrukcje mostow be-
tonowych i zelbetowych (rys. 14, 15).

Rozwigzania konstrukcyjne mostéw stalowych wyni-
katy z bedacych w tym czasie do dyspozycji materiatow
i mozliwosci wykonawczych. Niejednokrotni, budujac
mosty z dzwigarami kratowymi dgzono do standaryza-
¢ji wykonujac podobne ustroje nosne a jedyna réznica
byto stosowanie zréznicowanej rozpietosci i sposobu
ksztattowania przyczotkdw i podpér posrednich (fila-
réw). Utylitaryzm konstrukcji no$nej prowadzit do tego,
Ze starano sie stosowa¢ odmienne rozwigzania detalu
architektonicznego stosujac indywidualne rozwigza-
nia elementéw konstrukcyjnych takich jak wsporniki
pochodnikowe, przyczofki, filary lub stosujac zréznico-
wany rysunek zeliwnych lub stalowych barier. Standa-
ryzacja konstrukcji mimo stosowania nowatorskich roz-
wigzan przyspieszata procesy inwestycyjne obnizajac
znacznie koszty pokazujac zaleznos¢ miedzy technika
a ekonomia.

Schwedler projektujac mosty zwracat szczegdlna uwa-
ge na ich odbiér wizualny. Projektowat detale architek-
toniczne takie jak stupki skrajne, bariery zeliwne, lam-
py oswietleniowe, kamienne podpory. Dokonania J. W.
Schwedlera plasuja go w gronie pionieréw budownic-
twa mostowego i byly przestanka do uzyskania wsréd
potomnych miana ,starego mistrza” i ,rzezbiarza matych
mostéw”. Johan Wilhelm Schwedler i wspotpracujacy
z nim Alexander Kaumann zdawali sobie sprawe, ze mo-
sty zlokalizowane w centrum miasta nie beda stuzy¢ je-
dynie komunikacji, ale stang sie takze platforma widoko-
wa. Uwzgledniajac te aspekty, mosty zostaty wyposazo-
ne w balkoniki widokowe umieszczone niemal na kazdej
z podpdr. Widokowe balkoniki zaprojektowano z wyraz-
na dbatoscig o wygode z jednoczesnym potozeniem naci-
sku na estetyke, gdyz w tych miejscach gromadzili sie pie-
si uzytkownicy mostéw podziwiajacy nadrzeczne widoki

miasta. Na pomostach, w linii stalowych przeset umiesz-
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Rys. 13. Projekt mostow Trzebnickiego (Rosenthalerbriicke) i Psiego Pola (Hundsfelderbriicke) z 1872 roku.

Archiwum Budowlane Miasta Wroctawia, teczka 1019, syg. 28489.
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Rys. 14. Most Lessinga - 1875 rok. Czteroprzestowa konstrukcja mostu z ustrojem nosnym z kratowych
dzwigarow parabolicznych systemu Schwedlera. Projekt J. W. Schwedlera i A. Kaumana. Repr z: Maciej
tagiewski, Mosty Wroctawia, Wydawnictwo Dolnoslaskie, Wroctaw 2004, s. 68.
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15. Most Lessinga i Gmach Rejencji (ob. Muzeum Narodowe). Zdjecie z publicznej domeny Wikimedia
- przypuszczalnie z zasobow TU Berlin. www.polska-org.pl Pierwotnie dodane: 2006-04-30 przez: wito-
Administrator®
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Rys. 16. Most gen. Wladystawa Sikorskiego. Fot. Leszek Budych

czone byly pary ozdobnych latarni gazowych. W latach
1867-1885 zbudowano we Wroctawiu 12 mostéw o kon-
strukcji z dZzwigarami stalowymi systemu Schwedlera.
tacznie posiadaty one 33 przesta (66 dzwigary kratowe),
a ich zsumowana dtugos¢ wynosita blisko kilometr.

Do dzisiaj na Odrze we Wroctawiu funkcjonuja cztery
mosty z dzwigarami Schwedlera. S to dwa mosty Miyn-
skie, most Sikorskiego i most Mieszczanski. Uznane za
zabytki (w 1976 roku wpisane w rejestr zabytkéw), praw-
nie chronione utrzymaty mimo kilkakrotnych remontéw
i prac zwigzanych ze wzmacnianiem konstrukgji stalowe,
kratowe dzwigary, oryginalne bariery, kamieniarke przy-

czotkow i filaréw. Sg to mosty 150-letnie i nalezg do naj-

Rys. 19. Most Miynski Péinocny. Fot. Leszek Budych

starszych mostow stalowych w Polsce. Mosty Generata
Wiadystawa Sikorskiego i Mieszczanski, powstaty niemal
w tym samym czasie i posiadaja podobne, dwuprzesto-
we, kratowe goérnoparaboliczne konstrukcje wsparte na
filarze w nurcie rzeki. Ze wzgledu na wieksza rozpietosc¢
przesta w moscie Sikorskiego zastosowano wiatrow-
nice goérne, ktére tworzg azurowe ,zadaszenie” mostu.
Umieszczone na gtowicach kamiennych filaréw niewiel-
kie balkoniki widokowe sa przyktadem racjonalnej deko-
racji mostéw i dodaja ekspresji gtéwnym liniag kompozy-
¢ji architektonicznej. Jednak decydujace znaczenie dla
odbioru wizualnego mostu maja stalowe dzwigary kra-

towe wyniesione ponad pomost (rys. 16-19).

Rys. 18. Most Mlynski Potudniowy. Fot. Leszek
Budych
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Rys. 1. Most Uniwersytecki (Universitatsbriicke) 1867-1869,
przebudowany w 1935 r. Repr. z: wroclaw.hydral.com.pl/29983,foto. htmI'

WROCLAWSKIE MOSTY FERDINANDA
ALEXANDRA KAUMANNA

drinz. LESZEK BUDYCH
leszekbudych@o2.pl
Mosty Dolnoslgskie Leszek Budych

drugiej potowie XIX w. Wroctaw przecho-

dzit dynamiczna transformacje. Zlikwido-

wano fortyfikacje, powstaty nowe dzielni-
ce, rozwijata sie komunikacja. Istniejaca infrastruktura
byta niewystarczajaca, a ambicje wiadz miasta, aspiru-
jacego do rangi metropolii byly duze.

Pracami projektowymi od 1866 r. kierowtfat Alexan-
der Kaumann (1830-1893), miejski radca budowlany,
urzednik i projektant, ktéremu w potowie XIX wieku
modernizujace sie miasto zawdziecza nowoczesng in-
frastrukture mostowa. Kaumann jest symbolem przeto-
mu, w ktérym Wroctaw pozegnat sie z epokg mostow
drewnianych i wkroczyt w epoke solidnych, nowocze-

snych przepraw.

Ferdinand Alexander Kaumann urodzit sie w 1830
roku w Gorlitz. Juz w wieku dziewietnastu lat (w 1849
roku) zdat egzamin zawodowy, a poczatkiem jego ka-
riery zawodowej byt udziat w budowie kosciota ewan-
gelickiego w Hoyerswerdzie (miasto potozone w Sakso-
nii w obrebie administracyjnym Drezna). Specjalizowat
sie w budownictwie wodnym biorac udziat w regulacji
rzeki Odry w okolicach Nowej Soli. W latach 1956-1866
jako radca budowlany w Toruniu kierowat zespotem
projektujacym most przez Wiste w Toruniu. W 1864 r.
starat sie o stanowisko wroctawskiego radcy budow-
lanego przegrywajac z z Hansem Zimmermannem ale
w 1866 roku zostat powotany na to stanowisko w miej-

sce schorowanego Juliusa von Roux (1803-1867), na

Tabela: Wybrane mosty Wroctawia zbudowane za kadencji Kaumanna:

Nazwa polska
1 Most Uniwersytecki
Most Lessinga
Most Otawski
Most gen. Wiadystawa Sikorskiego
Most Mieszczariski
Mosty Mtyriskie

Most Szczytnicki

0 N o u A W N

Most Tumski

Nazwa niemiecka Rok budowy
Universitatsbriicke 1867-1869

Lessingbr(icke 1875
Mauritiusbriicke 1883
Konigsbricke 1875
Wilhelmbrticke 1876
Gneisenau Briicke 1885
Firstenbriicke 1888
Dombricke 1889

dwunastoletnia kadencje. Wybierany byt jeszcze dwu-
krotnie (w 1878 i 1890) petniac funkcje wroctawskiego
radcy budowlanego az do $mierci w 1893 roku.

Kaumann funkcje miejskiego radcy budowlanego
petnit poczatkowo réwnolegle z Hansem Zimmerman-
nem (1831-1911), ktéry odpowiadat z lewobrzezny
Wroctaw a Kaumann za prawobrzezny i wszelkimi in-
westycjami gminnymi na Odrze. Podziat ten funkcjo-
nowat do 1873 roku, kiedy to na miejskiego radce bu-
dowlanego powotano Johanna Roberta Mende (1824-
1899) i wprowadzono podziat zadar z terytorialnego na
tematyczny, tak ze Mende odpowiadat za architekture,
za$ Kaumann kierowat decernatem inzynierii miejskiej
(podziemnej). Wspodttworzyt plany regulacyjne miasta,
odpowiadat za infrastrukture wodng i porzadkowat
przestrzen urbanistyczng. Wspoélnie z Augustem Hof-
fmannem tworzyt rozwigzania przestrzenne miedzy
innymi takie jak projekt placu Powstaricéw Slaskich.
Kaumann zmart w 1893 roku i pochowany 11 lipca na
cmentarzu $w. Marii Magdaleny (ob. Park Skowroni).

Po zbudowaniu w 1861 r. mostu Piaskowego z ku-
tego zelaza magistrat miasta zdecydowat sie na za-
krojong na szeroky skale przebudowe zniszczonych
mostéw drewnianych i budowe nowych mostéw. Ale-
xander Kaumann nie dziatat sam, lecz w zespole bedac

jego koordynatorem, wizjonerem i gtéwnym autorem
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koncepcji budowy mostu. Do projektowania i budowy
zapraszat najlepszych specjalistow. Stworzyt przy ma-
gistracie Wroctawia ,Miejskie biuro budowy mostéw”
(Stadtisches Briickenbauamt). Do jego wspotpracowni-
kow nalezeli inzynierowie: Richard Eger, Hugo Reichelt,
Beerm, Wackwitz i August Hoffmann. W 1886 r. po odej-
$ciu Richarda Egera miejskim inspektorem inzynierii
miejskiej zostat Alfred von Scholtz, ktéry po $mierci
Kaumanna zastapit go na stanowisku miejskiego rad-
cy budowlanego do spraw inzynierii miejskiej i cztonka
magistratu.

Do najwazniejszych realizacji w tym okresie na-
lezaty mosty Uniwersyteckie wybudowane w latach
1867-1869 i kolejno nastepne: Konigsbrlicke (1875),
Wilhelmsbricke (1876), Lessingbricke (1875) i Gneise-
nau Brlcke (1885). Do wspdtpracy przy projekcie tych
mostéw Kaumann zaprosit wybitnego konstruktora Jo-
hanna Wilhelma Schwedlera. Dokonaniom Schwedlera
i mostom zbudowanym z jego udziatem poswiecony
jest kolejny artykut ,Wroctawskie mosty Johana Wilhel-
ma Schwedlera”s.

Ponadto w urzedzie podlegtym Kaumannowi, za
jego kadencji zaprojektowano réwniez mosty odbie-
gajace konstrukcjg od tych zbudowanych w oparciu
na stalowe dzwigary systemu Schwedlera. Sa to mosty:
Otawski — 1883, Szczytnicki — 1888 i Tumski — 1889.

MOST OtAWSKI
(NIEM. MAURITIUSBRUCKE)

Most stanowi przeprawe przez rzeke Otawe, przy jej
ujsciu do Odry. Dawniej przerzucona tam byta ktadka,
wiodaca do lezacego po drugiej stronie rzeki pastwiska.
Stad pochodzita jej najstarsza nazwa - Mostek Wygo-
nowy.

Budowe nowego mostu rozpoczeto w kwietniu
1882 r., a zakoriczono w listopadzie 1883 r. nadajac mu
nazwe mostu $w. Maurycego (Mauritiusbriicke). Most
Otawski jest jedng z najurokliwszych budowli miasta
nawigzujac swa architektura do kamiennych mostéw
Rzymu i Paryza. Projektowanie i budowa mostu stano-
wity zadanie miejskiego inspektora budowlanego Ege-
ra i Reichelta pod kierunkiem miejskiego radcy budow-
lanego Alexandra Kaumanna. Wspétpracowali z nimi
inzynierowie Beer, Wackwitz i Hoffmann z miejskiego
biura budowy mostéw (Stadtisches Briickenbauamt).

Nowy obiekt otrzymat trzy masywne przesta o ustro-
junosnym sklepionym ceglanym, oparte na kamiennych
podporach, ktére posadowiono w drewnianych $cian-
kach szczelnych w dnie rzeki. Kazde z ceglanych przeset
ma rozpietos¢ w Swietle podpar¢ 13,80 m przy strzatce
tuku wynoszacej 1,55 m. Grubos¢ sklepien jest skokowo
zmienna, szerokos¢ sklepiern mierzona prostopadle do
osi mostu wynosi 13,40 m, natomiast catkowita szero-
ko$¢ przeset mostu to 14,30 m. Pozwolito to na uzyska-
nie szerokosci uzytkowej pomostu w swietle balustrad
12,80 m, na co skfada sie jezdnia o szerokosci 8,00 m po-
miedzy kraweznikami, obustronne chodniki po 2,40 m
szerokosci uzytkowej (z lokalnymi zawezeniami) oraz
gzymsy z balustradami po 0,75 m szerokosci. Na jezdni
ufozono pierwotnie bruk drewniany i stalowe szyny toru
tramwajowego, za$ na chodnikach wykonano ptyty gra-

nitowe; pod nimi poprowadzono sieci obce.

Rys. 2. Most Lessinga (Lessingbriicke) - zniszczony w 1945 r. Repr. Zdjecie z publicznej domeny Wikimedia -
przypuszczalnie z zasobéw TU Berlin.

Rys. 4. Most Mieszczanski (Wilhelmbriicke) - 1876, Fot. Autora.
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Rys. Mosty Mlynskie (Gneisenau Briicke) - 1885. Fot. Autora.

Rys. 6. Projekt mostu Ksiazecego (Fiirstenbriicke), dzisiejszego mostu Szczytnickiego, widok, przekroj
podtuzny, przekréj poprzeczny i plan sytuacyjny z 1888 roku. Archiwum Budowlane miasta Wroctawia,
sygn. 234M

Rys. 7. Most Szczytnicki na karcie pocztowej z lat 20-tych XX w. Repr. z: wroclaw.hydral.com.pl

Ceglane sklepienia i korpusy podpér (filaréw i przy-
cz6tkéw) pokryto ciosami kamienia o miotkowej faktu-
rze. Most zwienczyly bogato zdobione tralkowe bariery
wykonane z piaskowca, a na barierach ustawiono bo-
gato zdobione latarnie gazowe wykonane w warsztacie
metaloplastyki Gustawa Trelenberga.

Tarcze czotowa mostu dekorujg rzezby wykonane
przy wspotpracy Heinricha Weltringa przez P. Heislera
pod kierunkiem Roberta Toberwntza, absolwenta Pru-
skiej Akademii Sztuk Pieknych w Berlinie, ktéry w la-
tach 1879-1884 byt dyrektorem mistrzowskiej pracowni
rzezbiarskiej zwiazanej z Slaskim Muzeum Sztuk Piek-

nych we Wroctawiu.

MOST SZCZYTNICKI (NIEM.
FURSTENBRUCKE)

Most Szczytnicki dawnei Ksigzecy a w okresie Ill Rze-
szy most Adolf-Hitler-Briicek posiada dtuga historie,
Pierwszy most w tym miejscu powstat juz w 1544 r. Byt
wielokrotnie odbudowywany w tym w 1790 r. jako do-
jazd do parku Szczytnickiego. Autorem jednej z odbu-
doéw byt Carl Heinrich Studt, w latach 1838-1855 archi-
tekt miejski w skfadzie deputacji budowlanej.

Most zostat zbudowany kosztem 298 132 marek, cat-
kowicie z funduszy miejskich123. Konstrukecjg i bogac-
twem detalu architektonicznego nawiazywat do zbu-
dowanego wczesniej, w latach 1882-83 mostu Otaw-
skiego (Mauritiusbriicke), potozonego na rzece Otawie,
przy jej ujsciu do Odry we Wroctawiu. Konstrukcjg no-
$na mostu zostaly trzy sklepienia murowane z cegty, li-
cowane w tarczach czotowych i murach pachwinowych
cegta klinkierowa. Filary i przyczotki obtozono ciosami
granitowymi. Poprzez zastosowanie réznokolorowej
cegly i zréznicowanej faktury obrabianego materiatu
kamiennego i wprowadzajac geometryczne kompo-
zycje, wykorzystano powierzchnie zewnetrzne mostu
jako element ekspresji. Na moscie, dla zwiekszenia wra-

zenia lekkosci przeset zelazna, bogato zdobiong balu-
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strade, przecinang kamiennymi balkonikami nad filara-
mi i zeliwnymi stupkami.

W osi balkonikéw, ktére stanowity punkty widoko-
we umieszczono zeliwne lampy. Linearny ksztatt drogi
podkreslat gzyms, wrazenie sity potegowat wypuszczo-
ny pod nim fryz - nawigzujacy do elementu konstruk-
cyjnego mostéw drewnianych, imitujgc w kamieniu
konice wystajacych poprzecznic. Most przy catkowi-
tej dtugosci 82,5 m, posiadat kubature 4 413 m3. Trzy
przesta posiadaty zréznicowane rozpietosci, skrajne po
19,0 m a $rodkowe 22,0 m. Szeroko$¢ pomostu wyno-
sita 12,5 m.

W latach 1933-1934 most przebudowano zwieksza-
jac jego szeroko$¢. Wprowadzono obustronne przesta
zelbetowe, na ktérych poprowadzono chodniki i $ciezki
rowerowe. Z kazdej strony wykonano konstrukcje zel-
betowa sktadajaca sie z pary belek i ptyty. Ksztatt be-
lek od dotu dostosowano do ksztattu tukéw ceglanych.
Projektantem przebudowy byt dr inz. Ginter Trauer, kt6-
ry réwniez z ramienia wtadz miasta sprawowat nadzér
nad przebudowa. Prace wykonata wroctawska firma
Florentius Brichta und Bohm & Hudig

W wyniku przebudowy secesyjno-gotycka forma
starego mostu zostata zastgpiona surowa konstrukcja
z betonu. Skromnym detalem pozostaty umieszczone
w $rodku balustrad azurowe motywy plastyczne, kté-
rych stylizacja jest przyktadem dekoratywizmu nowej
sztuki lll Rzeszy, charakteryzujacego sie ostroscig geo-
metrycznych figur. Jeden z motywdw przedstawia orta
z symbolem Ill Rzeszy a drugi pieciopolowy herb Wro-
ctawia obowigzujacy do 1938 roku.

W roku 2006 przystgpiono kolejny raz do przebu-
dowy mostu w ramach realizacji zadania ,Przebudowa
mostu Szczytnickiego we Wroctawiu w ciggu drogi kra-
jowej nr 8" Projekt swym zakresem obejmowat prze-
budowe mostu tak aby na moscie poprowadzi¢ cztery
pasy ruchu po 3,50 m wraz z torowiskiem tramwajo-
wym, a konstrukcje mostu wzmocnic¢ w celu przeniesie-
nia obcigzenia klasy B. Ceglana konstrukcje wzmocnio-
no trzema zelbetowymi tukami tarczowymi w kazdym
przesle, potaczonymi zelbetowa ptyta pomostowa. Dol-
na krawedz tukéw dostosowano do dolnej krawedzi
sklepien. Zelbetowe ktadki pochodnikowe z 1934 roku
po rozebraniu zastgpity spawane, petnoscienne kon-
strukcje stalowe z ptyta ortropowa o szerokosci uzytko-
wej 3,75 m. Przebudowa mostu byta realizowana przez
firme SKANSKA S.A. Oddziat Budownictwa Drogowo-
-Mostowego we Wroctawiu w oparciu o projekt przygo-
towany przez Zaktad Budowli Inzynierskich — Zygmunt

Burski z Wroctawia.

MOST TUMSKI (NIEM. DOMBRUCKE)

Przykfadem tak ksztattowanej konstrukgji stalowego
mostu kratowego jest zbudowany w latach 1888-1889
we Wroctawiu most Tumski (Dombriicke). Poprzednie
konstrukcje, funkcjonujace w tym miejscu co najmniej
od Xl wieku, wyznaczaty granice pomiedzy jurysdykcja
miejska (na Wyspie Piaskowej) i koscielng (na Ostrowie
Tumskim). Most ten byt wielokrotnie niszczony i napra-
wiany, zachowat sie m.in. przekaz opisujacy katastrofe
pod przechodzaca w 1423 roku przez most procesjg Bo-

zego Ciata.

Rys. 8. Most Szczytnicki po przebudowie w latach 1933-34. Repr. z: wroclaw.hydral.com.pl

Przez kolejne stulecia funkcjonowat tu most drew-
niany wzniesiony zazwyczaj w konstrukgji lezajowej lub
tréjkatno-wieszarowej z jednym przestem zwodzonym,
w potowie XIX wieku byta to juz budowla wysokowod-
na w konstrukgji trapezowo wieszarowej ze statym po-
mostem (bez przesta zwodzonego). Budowe nowego,

stalowego mostu zakorniczono w 1889 roku. Malowni-

B i

czy obiekt zyskat ciekawa konstrukcje, wzorowana na
zbudowanym w 1887 roku, moscie na Renie w Mann-
heim (aut. prof. R. Gerber i inz. A. Rieppel). Konstruk-
cje stalowa wyprodukowang w Hucie Pita (Pielahitte)
w Rudziericu (Rudzinitz) nad kanatem Ktodnickim koto

Gliwic (mimo znacznej odlegtosci od Wroctawia funk-

cjonujace juz woéwczas potaczenie wodne umozliwiato

SIS - e

Rys. 11. Dokumentacja projektowa mostu Otawskiego. Repr. www.polska-org.pl
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Rys. 14. Most Otawski (Mauritiusbriicke) dekoracje rzezbiarskie tarczy

czolowej- 1883. Fot. Autor.

stosunkowo niedrogi i tatwy transport elementéw mo-
stu barkami), zmontowata wroctawska firma Gustawa
von Ruffera, ta sama, ktéra niemal trzydziesci lat wcze-
$niej przygotowata konstrukcje najstarszego, stalowe-
go mostu odrzanskiego - Piaskowego z 1862 roku.
Konstrukcja mostu jest stalowa nitowana, w formie
dwuprzestowej kratownicy wspornikowej systemu Ger-
bera, o trzech krzywoliniowych pasach, ktére usztyw-

niono posrodku charakterystyczna brama portalowa.
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Catkowita dtugo$¢ mostu wynosi 52,00 metra i podzie-
lona jest filarem na dwa przesta o rozpietosciach - 25,19
i25,93 metra.

Konstrukcja wsparta jest na filarze nurtowym i przy-
czotkach. Podpory wykonane sg jako murowane, ma-
sywne. Sciany zewnetrzne licowane sg blokami kamie-
nia granitowego z wyprofilowana gtowica i kamienny-
mi ciosami podtozyskowymi. Taka konstrukcja podpér,

lekkich w odbiorze nie stanowi dysonansu w stosunku

o @uesschinitt
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Fot. 16. Dokumentacja projektowa mostu Tumskiego (Dombriicke). Archiwum autora.

Rys. 13. Most Otawski (Mauritiusbriicke) dekoracje rzezbiarskie tarczy
czolowej- 1883. Fot. Autor.

Rys. 15. Most Otawski (Mauritiusbriicke) dekoracje rzezbiarskie tarczy
czolowej- 1883. Fot. Autor.

do azurowej konstrukgcji przeset. Kamieniarke mostu
wykonata firma,Granit und Quarz”z Wroctawia.

Most potozony w sasiedztwie zabytkowych budowli
miasta z wiezami katedry i innych kosciotéw w tle sta-
nowit i nadal stanowi najpopularniejszy motyw malar-
ski i fotograficzny Wroctawia. Dodatkowe walory es-
tetyczne mostu wykonczenie elementéw wyposaze-
nia. Dekoracyjne lampy gazowe o kulistych kloszach
umieszczone przy wjazdach na most oraz na portalu.

W 1893 r. most wzbogacono od strony Wyspy Piasek
dwiema figurami patronéw Dolnego Slaska: $w. Jadwigi
i $w. Jana Chrzciciela, autorstwa wroctawskiego artysty
Gustava Griinenberga. Figury $wietych sg w naturalnej
wielkosci a ich neogotyckie cokoty przedstawiajg ptasko-

rzezby katedry $w. Jana Chrzciciela i kolegiaty $w. Krzyza
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Fot. 17. Most Tumski (Dombriicke) na fotografi z lat 20-tych XX w.
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Fot. 20. Most Tumski (Dombriicke) widok od strony Wyspy Piaskoerj z dekoracjq rzezbiarska. Fot. Autora.
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MOSTY ALFREDA VONI SCHOLTZA

PRZYKEAD WSPOLPRACY KONSTRUKTORA
Z ARCHITEKTEM I' GENIALNYM KRESLARZEM

drinz. LESZEK BUDYCH
leszekbudych@o2.pl
Mosty Dolnoslgskie Leszek Budych

Fot. 1. Alfred von Scholtz. (zrédio: Biblioteka
Cyfrowa Uniwersytetu Wroctawskiego)

sztattowanie architektoniczne mostéw to

dominujaca rola funkgji i konstrukgji obiek-

tu. Forma jest pochodna ukfadu statyczne-
go, ktéry determinuje przeptyw sit. Obiekt mostowy
to wspodlne dzieto inzyniera konstruktora i architekta,
ktorych wspétpraca jest wrecz niezbedna na etapie
ksztattowania formy obiektu. Architektura to dziatal-
nos$¢ twércza cztowieka zajmujaca sie organizowaniem
przestrzeni, stad sitg architekta jest umiejetnos¢ ksztat-
towania szeroko rozumianego $rodowiska i wydobycie
z proponowanej konstrukcji optymalnych cech w za-

kresie ekspres;ji sit i dynamiki formy.

Fot. 2. Richard Pliiddemann. (zrédto: Biblioteka
Cyfrowa Uniwersytetu Wroctawskiego)

Przyktadem wspétpracy konstruktora z architektem
sg wroctawskie mosty wzniesiona na przetomie XIX i XX
w. Sg to mosty Osobowickie (1897), most Zwierzyniec-
ki (1897) i most Pomorski Potudniowy (1905). Most nie
jest przypadkowym zbiorem elementéw sktadowych
takich jak podpory, pomost, dzwigary, ale jednym spdj-
nym elementem podporzadkowanym zamystowi pro-
jektanta. Zaznacza, ze most nalezy traktowac jako skon-
czong catos¢, forme, ktérej tworca nadat funkcje mostu.

Na uroczystym otwarciu mostu Tumskiego, w dniu
28 czerwca 1890 r. wystapili radca budowlany Alexan-

der Kaumann i kierujacy budowa, inspektor Alfred von

Tabela: Mosty Wroctawia zbudowane przy udziale Alfreda vin Scholtza:

1 Most Tumski Dombrticke 1889 Alexander Kaumann
Alfred Frihwirt
2 Most Zwierzyniecki Papbriicke 1897 Richard Pliiddemann
Karl Klimm
3 Most Osobowicki Groschelbriicke 1897 Richard PIquemann
Karl Klimm
4 Most Pomorski Potudniowy Werderbriicke 1905 S Gl{nthe'
Karl Klimm
Martin Mayer
. . . Robert Weyrauch
5 Most Grunwaldzki Kaiserbriicke 1908-1910 Richard Pliiddemann
Glnther Trauer
6 Most Warszawski Hindenburgbriicke 1914-1916 Glnther Trauer
7 Most Trzebnicki Rosentalerbriicke 1914-1916 Gunther Trauer

Scholtz. Byt to symboliczny poczatek wroctawskiej ka-
riery niemieckiego inzyniera, ktéry miat duzy wptyw na

rozwdj miasta na przetomie XIX i XX w.

ALFRED VON SCHOLTZ

Urodzit sie 9 wrzesnia 1850 r. w Dreznie. Brak po-
twierdzonych informacji o latach mtodosci i wyksztat-
ceniu. Prawdopodobnie ukoriczyt studia na Politechni-
ce Drezdenskiej. W 1874 r. pracowat w Weimarze jako
inzynier przy budowie kolei Weimar - Gera a nastep-
nie do 1886 r. w Chemnitz. Wzmianka o nim pojawia
sie w niecodziennym kontekscie. Przy budowie kolei
znaleziono zab Rhinceros Tihrhinus Nosorozec wio-
chaty to wymarty gatunek nosorozca, ktéry byt po-
wszechny w catej Europie i pétnocnej Azji w epoce plej-
stocenu i przetrwat do korca ostatniego zlodowacenia.
a von Scholtz przekazat go do badan naukowych. Jak
podaje ,Sitzungsberichte der naturwissenschaftlichen
Gesellschaft ISIS zu Dresden’, s. 1, 1-3 1874. ,Drugi zab
trzonowy mamuta, ktéry zostat zaprezentowany na
tym spotkaniu, a ktéry zostat przestany profesorowi Dr.
Genitzowi przez inzyniera Alfreda von Scholtza w We-
imarze, zostat znaleziony podczas budowy linii kolejo-
wej Weimar-Gera w gtebokiej na 2 m warstwie zwiru
w dolinie llm w poblizu Taubach niedaleko Weimaru’.

W 1886 r. aplikowat i zostat wybrany we Wroctawiu na
stanowisko inspektora budowlanego do spraw inzynie-
rii miejskiej w miejsce opuszczone przez Richarda Egera.
28 czerwca 1894 r. Rada Miasta wybrata von Scholtza na
miejskiego radce budowlanego do spraw inzynierii miej-
skiej i na cztonka magistratu zastepujac na tym stanowi-
sku zmartego w 1893 r. Alekxandra Kaumanna.

Scholtz petnit ta funkcje przez dwie i pét dwunasto-
letnich kadencji do 1924 r. Jako urbanista, wraz z Alfre-
dem Friihwirtem opracowat plany regulacyjne Przed-
miescia Otawskiego (1895), Piaskowego (1896) i Mi-
kotajskiego (1896) oraz osiedla Borek (1898). Kierowat
budowa Portu Miejskiego, za co wiosng 1904 r. zostat
odznaczony Orderem Czerwonego Orfa IV klasy.

W 1916 roku otrzymat honorowy tytutTajnego Radcy
Budowlanego. (Geheimer Baurat). 2 7 listopada 1924
r. zostat honorowym obywatelem Wroctawia. W 1926
roku otrzymat honorowy doktorat (honoris causa) na
Wydziale Mechanicznym Wyzszej Szkoty Technicznej
we Wroctawiu. Akademicki tytut honorowy nadawany
przez uczelnie osoba szczegdlnie zastuzonym dla nauki
i kultury. Tytut nie wymaga posiadania formalnego wy-
ksztatcenia, ale nadawany jest osoba o wysokim statu-

sie spotecznym lub naukowym.
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Rys. 3. Rysunki Karla Klimma z 1897 roku do projektu mostu Zwierzynieckiego
(dawniej Passbriicke). Repr. z: Maciej Lagiewski, Mosty Wroctawia,
Wydawnictwo Dolnoslaskie, Wroctaw 2004, s. 138.
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Rys. 4. Rysunki Karla Klimma z 1897 roku do projektu mostu Osobowickiego
Péinocnego (dawniej Groschelbriicke) przedstawiajace filar z rozebrang po
wojnie baszta, Repr. z: Maciej Lagiewski, Mosty Wroctawia, Wydawnictwo
Dolnoslaskie, Wroctaw 2004, s. 138.
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Rys. 5. Widok, przekréj i detal podp6r mostu Osobowickiego Pétnocnego (dawniej Groschelbriicke) z dokumentacji projektowej z 1898 roku.
Repr. z: archiwum MPWiK we Wroctawiu - zbiory poniemieckie.
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RICHARD PLUDDEMANN

Urodzit sie 30 wrzesnia 1846 r. w Gaskach na Pomo-
rzu. W 1866 r. zdat mature i w czasie stuzby wojskowej
walczyt w wojnie prusko-austriackiej, a nastepnie juz
w czasie studiow w wojnie prusko-francuskiej. Po jej
zakonczeniu dokonczyt studia i zostat absolwentem
Akademii Budowlanej w Berlinie. W 1876 r. zostat lau-
reatem prestizowej w $rodowisku architektéw nagro-
da im. Karla Friedricha Schinkla. W 1878 r. objat urzad
mistrza budowlanego w Ministerstwie Robét Publicz-
nych w Berlinie kontujac kariere w rzadowych urze-
dach budownictwa we Flasburgu i Poczdamie. W lip-
cu 1885 r. Richard Pliddemann zostat wybrany przez

rade miejska Wroctawia na stanowisko miejskiego

radcy budowlanego do spraw architektury/budow-
Rys. 6. Most Osobowicki P6tnocny na archiwalnej fotografii. Repr. z: wroclaw.hydral.com.pl nictwa naziemnego. Po uptywie dwunastoletniej ka-
dencji wybrano go ponownie. Ze wzgledéw zdrowot-
nych, w 1909 r. zrezygnowat z ubiegania sie o trzecig
kadencje.

Richard Pliddemmann byt gtéwnym projektantem
lub wspotprojektantem wielu wroctawskich budynkéw
mieszkalnych i uzytecznosci publicznej. Zaprojektowat
przeszto trzydziesci szkét, hal targowe, faznie, sierocin-
ce, rogatki celne, remizy strazackie. Byt gtéwnym pro-
jektantem Portu Miejskiego.

Nadawat projektowanym obiektom historyczno-
-romantyczny kostium, réwniez z elementami secesji.
Jego znakiem rozpoznawczym byty wysoce estetycz-
ne, neogotyckie elementy architektury. Rozbudowa-
ne i urozmaicone zwienczenia budowli z duzj ilo-
$cig szczytéw, lukarn, wiez z ostrostupowymi hetma-
mi. Czesto zrédtem ekspresji byty barwne dekoracje

z glazurowej ceramiki. Pod wzgledem technicznym
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nie unikat rozwigzan postepowych w tym stosowa-
nia zelbetu tak jak przy budowie Hali Targowej przy

ul. Piaskowej.

KARL KLIMM
Urodzit sie w 1856 r. Poczatek kariery Karla Klimma

to praca w miejskiej administracji, poczatkowo jako

. kreslarz u miejskich radcéw budowlanych J. R. Mende-
go i Richard Pliddemmann. W 1892 r. zostat mistrzem
budowlanym rady (Ratsbaumeister) a w latach nastep-
nych wymieniany jest jako magistracki radca budowla-
ny (Magistratbaurat). Kierowat az do $mierci w 1924 r.
biurem projektowym magistratu nadzorujac wszystkie
wieksze inwestycje.

W projektach Klimm stosowat szeroki repertuar form
historyzmu a réwniez wprowadzat motywy secesji. Za-
projektowat samodzielnie lub we wspétpracy z innymi
architektami wiele budynkéw i budowli. Wspétpraco-
wat z Alfredem von Scholzem przy projekcie budynkéw
Portu Miejskiego. Byt wspotautorem projektu budynku
Szkoty Rzemiost Budowlanych (obecnie Wydziat Archi-
tektury Politechniki Wroctawskiej). Do najbardziej roz-
poznawalnych jego realizacji nalezy wieza cisnien przy
ul. Wisniowej.

Razem z Alfredem von Scholtzem i Richardem
Pltiddelmannem projektowat most Osobowicki,

most Zwierzyniecki i most Pomorski. Po $mierci Pltd-

delmanna w 1910 r. dokonczyt projekt mostu Grun-

Rys. 9. Elewacja mostu Osobowickiego Péinocnego - stan wspétczesny z prowadzonymi po tarczy czotowej

d 1

przewodami instalacji iagowych i k izacyjnych. Stan z 2007 roku. Fot. Leszek Budych. waldzkiego.
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MOST OSOBOWICKI POENOCNY

Budowe przeprawy mostowej faczacej centrum Wro-
ctawia przez Kleczkéw i Nadodrze z Rézanka i Osobo-
wicami, potozonymi na prawym brzegu Starej Odry,
rozwazano juz w 1870 roku, w wariancie sklepionym
lub wiszacym. Na jej powstanie w dzisiejszej lokalizacji
trzeba byto jednak poczeka¢ do samego korca XIX wie-
ku, gdy budowano Port Miejski. Budowa mostu zostata
zrealizowana w latach 1895-1897.

Nad korytem Starej Odry wybudowano o$mioprze-
stowy most o ceglanych przestach sklepionych wedtug
projektu opracowanego przez Alfreda von Scholtza
i Karla Klimma przy wspoétpracy Richarda Pliddeman-
na. Most szczegoétowo dopracowano pod wzgledem ar-
chitektonicznym, projektujac wyszukane balustrady na
przestach i przyczétkach oraz dbajac o detale i wizual-
na spojnosc catej przeprawy. Ich dzieta wyrézniaja im-
ponujace ceglane konstrukcje, elewacje i bogaty detal.
Tworzyli formy wynikajace z funkgji, konstrukgji i ma-
teriatu jednoczesnie malowniczo ksztattujac bryty bu-
dowli wzbogacajac je urozmaiconymi szczytami, wie-
zami i dachami. Ceglane lica elewacji zdobili barwna

dekoracjg z glazurowanej ceramiki. Stosowali uprosz-

czone formy neogotyku, bogato zdobigc budowle se-
cesyjna, takze stylizacja form neoromarniskich. Rys. 10. Filar mostu Osobowickiego Pétnocnego. Stam wspoétczesny. Fot. Leszek Budych
Most Osobowicki Pétnocny nad Stara Odra otrzy-

mat osiem sklepionych przeset, rozdzielonych na trzy Oloubaiy dee Dlictichs
sekcje dwoma rozbudowanymi filarami grupowymi

z ozdobnymi nadbudowami w formie wiezyczek. Roz-
pietosci przeset w $wietle podpér (od lewego brzegu
rzeki) wynosza: 21,10 m, 24,20 m, 28,30 m, 32,30 m,
28,30 m, 24,20 m, 21,10 m, 18,00 m. Podpory mostu

posadowiono na studniach ceglanych, korpusy pod-

poér wymurowano z cioséw granitowych, a ich wne-
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trza wypetniono betonem. Sklepienia i $ciany czotowe
wykonano z cegiet klinkierowych w réznych kolorach,
ktére utozono w geometryczne wzory. Na dwoéch fila-
rach umieszczono baszty bedace doskonatym punk-
tem widokowym, ktére przykryte dachami namioto-
wymi stanowity dla przechodniéw schronienie przed
deszczem. Elementem dekoracyjnym mostu sg tez po-

dwadjne obeliski, umieszczone na przyczétkach i ozdo-

bione tarczami herbowymi, na ktérych umieszczono

date ,1897" i litere ,W". Po dwie tarcze herbowe z kaz-

Rys. 11. Dokumentacja projektowa mostu Zwierzynieckiego.
dej strony sg czyste. Ozdobne balustrady na przestach ~ Repr. z: archiwum MPWiK we Wroctawiu - zbiory poniemieckie.

Rys. 12. Most Zwierzyniecki krétko po wybudowaniu - widok od gérnej wody,
(zrédto: Biblioteka Cyfrowa Uniwersytetu Wroctawskiego)

1897r.
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Rys. 13. Most Zwierzyniecki (1895-1897) - (Passbriike - Przepustkowy) na fotografii z pocz. XX wieku.
Widok od strony wschodniej, repr. z: Ltagiewski Maciej, Mosty Wroctawia, Wydawnictwo Dolnoslaskie,

Wroctaw 2004, s. 108.

wymurowano w formie tukowych sklepien z cegiet,
stosujac wypetnienia kratami z kutej stali i przykryto

czapami granitowymi.

MOST ZWIERZYNIECKI

Most Zwierzyniecki, na Starej Odrze zbudowany zo-
stat w latach 1895-1897 w miejscu wczesniejszych prze-
praw mostowych, ktére istniaty tutaj juz w XVII wieku.
Od 1704 r. nosit nazwe Most Przepustowy (Passbriicke),
co wiazato sie z funkcjonujaca przy moscie wartownia,
w ktorej urzedowata straz miejska. Weze$niej most zna-
ny byt pod nazwa Szczytnickiego lub Ceglanego od
potozonej w poblizu cegielni. Drewniana ta przeprawa
wielokrotnie byfa przebudowywana i modernizowana.

Budowa nowego mostu $cisle powigzana byta z budo-

wa w latach 1892-1897 nowej drogi zeglugowej (Ka-
natu Miejskiego) omijajaca Srodmiejski Wezet Wodny.
Most Zwierzyniecki nad Stara Odra we Wroctawiu zo-
stat wybudowany w latach 1895-1897.

Budowa nowego mostu, ktéry przetrwat do dzis
w niezmienionej formie, rozpoczeta sie w 1895 roku od
przesuniecia poprzecznego istniejgcych przeset drew-
nianych, by utworzy¢ z nich przeprawe tymczasowa.
Oddanie obiektu do eksploatacji nastgpito w dniu 21
kwietnia 1897 roku, a pozostate prace wraz z budowg
dekoracyjnych pylonéw i rozbiérka mostu tymcza-
sowego trwaty do korica lipca 1897 roku. Nowy most
zaprojektowano z duzym rozmachem. Przy projekto-
waniu uwzgledniono potrzeby zeglugi na Starej Odrze

i wzrastajacy ruch ku terenom parkowym i wypoczyn-

Rys. 14. Most Zwierzyniecki - stan po remoncie. Fot. Leszek Budych.

kowym miasta. Projekt mostu to wspoélne dzieto kon-
struktora i architekta. Opracowanie architektoniczne
mostu powierzono Karlowi Klimowi, z ktérym wspot-
pracowat Richard Pliddemann. Obliczenia wytrzyma-
tosciowe konstrukcji mostu wykonat inz. A. Frihwirth,
a nad catoscig realizacji czuwat miejski radca budowla-
ny Alfred von Scholtz. Wspdlnie stworzyli dzieto, ktére
stato sie symbolem miasta i jego prestizu.

Most Zwierzyniecki ma jedno swobodnie podparte
przesto stalowe o dZzwigarach gtéwnych w postaci kra-
townicowych tukéw ze sciggami, oparte na masywnych
ceglanych przyczétkach oblicowanych ciosami gra-
nitowymi i posadowionych na studniach. Rozpigtos¢
teoretyczna przesta mostu wynosi 60,63 m, a osiowy
rozstaw poprzeczny dzwigaréw tukowych to 12,54 m.
Catkowita szerokos¢ pomostu pomiedzy balustradami
wynosi 21,80 m, z czego 10,00 m pomiedzy dzwigarami
przypada na jezdnie, po 4,50 m szerokosci przypada na
obustronne zewnetrzne chodniki, za$ po 1,40 m z kaz-
dej strony jezdni na opaske bezpieczenstwa i ustrdj
nosny. Pomost stalowy podwieszony jest do dZzwiga-
réw gtéwnych przez wiotkie wieszaki z petnych pretéw
stalowych o $rednicy 100 mm zamocowane do petno-
$ciennych poprzecznic blachownicowych.

Monumentalizm oznaczajacy dla budowniczych
statej przeprawy ponadczasowos¢ podkreslajg pylony
z noworudzkiego czerwonego piaskowca, ustawione
nad przyczoétkami stanowia wytacznie element ozdob-
ny mostu. Pylony, ozdobione formami klasycznymi sta-
nowia monumentalng rame lekkiej konstrukcji mostu
przynoszac skojarzenia z eklektycznym meblem. Most
Zwierzyniecki nobilitujg takze klasyczne dekoracje,
wsrod ktérych wyrédznia sie na sptywie pylonéw ptaska
forma wici, ornament typowy dla secesji. Pylony niosg
réwniez ptaskorzezby przedstawiajgce poszczegdlne
motywy heraldyczne pieciopolowego herbu Wrocta-
wia z 1530 r. Na bocznych $cianach pylonéw, od strony
chodnika i na wieszakach konstrukgji stalowej przywré-
cono w czasie remontu w 1988 r. latarnie o ksztatcie na-

wigzujacym do historycznych latari gazowych.

Rys. 15. Most Zwierzyniecki - stan po remoncie.
Tablica pamiatkowa i jej polski odpowiednik. Fot.
Leszek Budych
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MOST POMORSKI POtUDNIOWY

Most potozony jest ponizej mostu Uniwersyteckie-
go, na korycie Odry Potudniowej, i taczy lewy brzeg
z Kepa Mieszczanska, wyspa, ktdra juz od XIV wieku
byta skupiskiem zaktadéw przemystowych korzystaja-
cych z energii sztucznie spietrzonej wody. Przez kilka
stuleci cypel Kepy Mieszczanskiej, taczyly z miastem
drewniane mosty, bedace jednoczesnie elementami
konstrukcyjnymi tam pietrzacych wode dla potrzeb
grupy mityndw, foluszy, olejarni i wodociggdéw. Na
przetomie XIX i XX wieku byly to zaktady przestarza-
te i miasto planowato budowe w tym miejscu nowo-
czesnej elektrowni wodnej i przeprawy odciazajacej
mosty Starego Miasta. Pierwszy etapem byfa budo-
wa w latach 1904-1905 mostu Kepowego (Werder-
briicke), kolejnym budowa dwdch elektrowni, a pra-
ce zakonczono oddajac do eksploatacji w 1930 roku
przedtuzenie przeprawy przez koryto Odry Pétnocnej
- most Pomorski Pétnocny.

Projektujac most Kepowy, bedacy przedtuzeniem ul.
Odrzanskiej, jednego z gtéwnych ciggéw komunikacyj-
nych Starego Miasta uwzgledniono charakter otoczenia,
nasyconego licznymi budowlami w tym obiektami o wa-
lorach zabytkowych przyjmujac do realizacji most muro-
wany z kamienia o bogatym detalu architektonicznym.

Budowe mostu zakoriczono uroczystym otwarciem
4 listopada 1905 r. Budowa mostu trwata od potowy
czerwca 1904 roku, a sklepienia przeset murowano od
maja 1905 r. Obiekt ma trzy tukowe przesta sklepio-
ne wykonane z cegly klinkierowej, o rozpietosciach
w $wietle 18,20 m, 20,20 m i 18,20 m. Wszystkie skle-
pienia wyznaczone sa na tukach koszowych i maja sko-
kowo zmienna grubos¢. Szerokos¢ sklepiert wynosi po
19,00 m (prostopadle do osi podtuznej mostu).

Projekt konstrukcji mostu wykonat mistrz budow-
lany Ernst Glnthel, zas rozwiazania architektoniczne
opracowat Karl Klimm. Tarcze czotowe mostu, przyczét-
ki i filary obtozone sa okfadzing z piaskowca i granitu.
W zwornikach przeset srodkowych umieszczono pta-
skorzezby przedstawiajace stylizowana litere ,W" (od
strony gérnej wody), i date budowy ,1905" (od strony
dolnej wody). Monolityczne bariery dekorowaty stylizo-
wane maszkarony umieszczone po zewnetrznej stronie

balustrad i motyw geometryczny na wewnetrznej stro-

I Slraaichl.

Rys. 16. Elewacja mostu Pomorskiego Potudniowego z dokumentacji projektowej z 1904 roku.
Repr. z: archiwum MPWiK we Wroctawiu - zbiory poniemieckie
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Rys. 17. Most Pomorski Potudniowy po budowie w 1905 r. (zrédto: Biblioteka Cyfrowa Uniwersytetu

Wroctawskiego).

nie, a nad filarami uksztattowano wiezyczki z latarnia-
mi. Ponadto na przyczétku potudniowym wzniesiono
po obu stronach jezdni dwa budynki rogatek kryte da-
chéwka, ktére w zatozeniu miaty stanowi¢ mate obiekty
handlowe.

Detal architektoniczny pawilonéw stanowi miesza-
nine ciezkiego neoromanizmu i secesyjnej dekoracji
rzezbiarskiej, dos¢ typowej dla budowli uzytecznosci
publicznej powstatych we Wroctawiu na przetomie XIX
i XX w129, a szczegdlnie dla obiektéw projektowanych
przez Karla Klimma (czego przyktadem moze by¢ budy-
nek w ktérym miesci sie Wydziat Architektury Politech-
niki Wroctawskiej, zbudowany w latach 1902-1904 jako
wspdlna siedzibe Szkoty Rzemiost Budowlanych i Wyz-

szej Szkoty Budowy Maszyn).

Rys. 18. Most Pomorski Potudniowy po remoncie. Fot. Leszek Budych
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iegfried Glnther Trauer urodzit sie¢ w Dreznie

dnia 23 sierpnia 1878 roku jako syn Friedricha

Franza Trauera, radcy ksiegowego i inspektora
Ministerstwa Finanséw. W wieku 20 lat w dniu 19 marca
1898 r. Guinther zdat mature w gimnazjum Dresden-Neu-
stadt i w tym samym roku rozpoczat studia na Politech-
nice Drezdenskiej (rys. 1 a). Zimowy semestr roku akade-
mickiego 1901/02 spedzit na politechnice w Darmstadt,
potem w grudniu 1902 roku ukonczyt studia na uczelni
macierzystej. GlUnther Trauer dat sie poznac jako pilny
student i btyskotliwy inzynier. W 1902 roku otrzymat na-
grode w wysokosci 300 M za zwycieski projekt konkur-
sowy sklepionego wiaduktu nad wawozem, pod hastem
przewodnim Vis consili expers, mole ruit sua (tac.,Sita po-
zbawiona wiedzy zatamuje sie pod wlasnym ciezarem”).
Po6zniej jako rzadowy nadzorca budowlany (Regierungs-

baufiihrer) otrzymat stypendium 3000 M od fundacji Sie-

a) Trauer jako przewodniczacy zrzeszenia studentow (zdjecie koloryzowane)

mgr inz. Piotr OLCZYK
piotr.wiktor.olczyk@gmail.com
ORCID: 0000-0002-0383-2780

mensa na podréz naukowa do Ameryki Pétnocnej, gdzie
miat poznawac tamtejsze kolejowe obiekty inzynieryjne
i konstrukcje zelbetowe. Swoja prace doktorska Der giin-
stigste Gurtabstand sowie die Gewichte gegliederter flusse-
iserner Zweigelenkbogentrédger mit nahezu parallelen Gur-
tungen (,Najkorzystniejszy rozstaw oraz masy zeliwnych
dwuprzegubowych dzwigaréw tukowych z niemal réw-
nolegtymi pasami”), napisang pod kierunkiem prof. Geo-
rga Mehrtensa i prof. Maxa Foerstera, obronit z wyrdznie-
niem 26 czerwca 1907 roku (rys. 1 b).

Po uzyskaniu tytutu doktora inzyniera Gunther Trau-
er osiadt we Wroctawiu (wéwczas Breslau). Najpierw pra-
cowat jako inspektor budowlany w wydziale mostéw
(w latach 1908-1919), nastepnie jako dyrektor przedsie-
biorstwa kanalizacji (lata 1919-1925). W 1925 roku Rada
Miejska powotata go na stanowisko miejskiego radcy

budowlanego do spraw inzynierii ladowej, gdzie za-

Rys. 1. Kariera Giinthera Trauera na Politechnice Drezdenskiej (archiwum autoréw)

stapit odchodzacego na emeryture Alfreda von Scholt-
za. Od 1936 roku Trauer pehit funkcje kierownika cate-
go Wydziatu Budowlanego miasta Breslau, az do dnia 1
pazdziernika 1939 r,, gdy to ustapit ze stanowiska z po-
woddw zdrowotnych. Na zakoriczenie trwajacej 31 lat
owocnej dziatalnosci Glinthera Trauera, w uznaniu wiel-
kich zastug dla miasta, Magistrat Breslau przygotowat
dla niego pamigtkowy album pokaznych rozmiaréw
w ozdobnej skorzanej oprawie (wymiary 47x58 cm, gru-
bos¢ 8 cm, rys. 2 a). Dedykacje na pierwszej stronie al-
bumu podpisat Nadburmistrz Hans Fridrich (rys. 2 b). Na
kilkudziesieciu stronicach albumu znalazto sie prawie
140 fotografii pokazujacych infrastrukture komunika-
cyjna éwezesnego Wroctawia wraz z wielkim rozktada-
nym planem miasta, na ktérym zaznaczono inwestycje,
w ktorych planowaniu lub wykonawstwie uczestniczyt

Trauer (rys. 3).

b) praca doktorska inz. Trauera wydana drukiem w 1907 r.

37

|d podiwz -mmm



!
o
o
o
S
N
2
2
E

a) skérzana oprawa albumu pamiatkowego

Wrealou, Den &Huﬁuﬁ 1939

1efes Budy wibmet als Gebenseidien
DIE HAUPTSTADT BRESLALU ihrem [dheidenden Stabtbaurat

DR-IJNG-TRA UER
in DanPbarce AnccPennung [einer in 314ahriger frudwbaor Tatigee
fidr Breslau geleifteten hochoerbienftlichen Acoeit fobak

Das Budh enthilt eine nappe 2
unb ber Wouten ouf bem Eebiet bes Teaer: und Bridmboues bee
Stabtentwd(ferung unb des Afafthinenwelens fowic bee Architeur
Die urther Lritung bes Siheidenden miheenDd feiner Trighit ol

‘Der mielen Ton n

Habtbouin(pefior im Bridnbouamt non 1908-1919
DircAor bee Bonalifationswere . 1919-1925
Snbtaucat fuc Ticfbou 1925-1936
Lcitee dra gelomifen Bauwoefns L 1936-1939

entftanben find unb bamit Baufteine pon Dourr cines grifeeen
unb [choneeen Srealou murben.

Der Obecburgermeiftes

pl 3}@{?"

b) dedykacja z podpisem Nadburmistrza Fridricha

Rys. 2. Pamigtkowy album od Magistratu Breslau (archiwum autoréw)

W ciggu ponad trzech dekad pracy we Wroctawiu
Glnther Trauer uczestniczyt w projektowaniu i budo-
wie licznych obiektéw mostowych, ulic i budowli hy-
drotechnicznych, a takze w planowaniu urbanistycz-
nym budowy nowych oraz przebudowy istniejacych
osiedli. Po Il wojnie $wiatowej Trauer zamieszkat w ra-
dzieckiej strefie okupacyjnej Niemiec (pdzniejszej NRD)
i kontynuowat dziatalnos¢ inzynierska. W 1946 roku
otrzymat pierwsza nagrode w konkursie na odbudowe
Drezna ze zniszczen wojennych. Pézniej w 1948 roku
wziat udziat w konkursie na odbudowe Nowego Rynku
w Rostocku, zas w 1950 roku zdoby# pierwsza nagrode

za projekt konkursowy zagospodarowania gtéwnego

placu w Dresden. Gunther Trauer zmart w dniu 16 mar-
ca 1956 r. w Brackwede (obecnie dzielnica miasta Biele-
feld, Nadrenia Potnocna-Westfalia).

Niewatpliwie jednym z najbardziej rozpoznawalnych
dziet Glinthera Trauera we Wroctawiu jest Hala Stulecia
(Jahrhunderthalle), ktora zaprojektowat wraz z architek-
tem Maxem Bergiem, wykonujac obliczenia statyczno-
-wytrzymatosciowe i wymiarowanie zelbetowych dzwi-
garéw nosnych. Nastepnie Trauer wspdtpracowat przy
budowie tej stynnej hali z Willym Gehlerem, dyrektorem
firmy wykonawczej Dyckerhoff & Widmann A.G. Proces
projektowania i pdzniejszego wznoszenia hali zostat

szczegbtowo opisany w monografii Die Jahrhunderthal-

le in Breslau autorstwa Trauera i Gehlera [11]. Zaprojek-
towana z rozmachem hala budowana byta od poczatku
1912 roku i zostata uroczyscie otwarta w dniu 20 maja
1913 r. W momencie wybudowania Hala Stulecia mia-
fa najwieksza na swiecie zelbetowg kopute — mierzaca
65 m rozpietosci i 23 m wysokosci (rys. 4, rys. 5). Kon-
strukcje koputy stanowia 32 potéwkowe zebra, potaczo-
ne u goéry pierscieniem Sciskanym o $rednicy 14,40 m
w Swietle, a u dotu pierscieniem rozcigganym, opieraja-
cym sie na 32 fozyskach. Hala Stulecia wpisana jest do re-
jestru zabytkoéw (nr A/5291/198 zdn. 24.04.1962 r.) i znaj-
duje sie na liscie $wiatowego dziedzictwa UNESCO, jako

jeden z kilkunastu takich obiektéw w Polsce. Wsréd in-

Rys. 3. Plan Breslau z zaznaczonymi inwestycjami realizowanymi przy udziale Giinthera Trauera (archiwum autoréw)
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Rys. 5. Model konstrukgji Hali Stulecia (fot. Deutsches Museum/Hubert Czech, CC BY-SA 4.0)

nych budynkéw zaprojektowanych lub wybudowanych
przy udziale Glinthera Trauera nalezy wymienic: remize
strazy pozarnej przy ul. Borowskiej we Wroctawiu (obec-
nie siedzibe Jednostki Ratowniczo-Gasniczej nr 9), hale
wystawowe przy ul. Wystawowej czy budynki dwoch
elektrowni wodnych na Odrze Potudniowej i Odrze Pét-
nocnej przy Mostach Pomorskich.

Przez 31 lat pracy na rzecz Wroctawia Gunther Trau-
er przyczynit sie do budowy lub przebudowy przynaj-

mniej 20 przepraw mostowych (tablica 1). Wiréd nich

byty duze mosty drogowo-tramwajowe, mniejsze mo-
sty drogowe oraz kfadki dla pieszych. Poczatkowe re-
alizacje przypadaja na okres jego pracy w wydziale mo-
stéw w latach 1908-1919 r., pod okiem wieloletniego
przetozonego, wspdtpracownika i mentora - Alfreda
von Scholtza. W drugim okresie swojej wzmozonej ak-
tywnosci w branzy mostowej, trwajacym od 1925 r. az
do ustgpienia ze stanowiska w 1939 r., Trauer opraco-
wywat projekty kolejnych obiektéw i sprawowat nadzér

juz jako miejski radca budowlany.

Tablica 1. Obiekty mostowe zrealizowane we Wroctawiu przy udziale Giinthera Trauera [6]

1 Kaiserbriicke

2 Hindenburgbriicke

3 Rosenthaler Briicke

4 FulBgdngerbriicke Uber den Gondolierhafen
5 Hundsfelder Kanal Briicke

6 Ohlewiesen Briicke

7 Werderbriicke

8 Margarethensteg

9 Lohebriicke - Neukirch

10 Annabergbriicke

1 Universitdtsbriicke

12 Lohebrticke Mochbern

13 Lohebriicke Opperau

14 Weistritzbriicke bei Goldschmieden
15 Schlossbriicke

16 Fiirstenbriicke (Verbreiterung)
17 Weistritzbriicke bei Herrnprotsch

18 Lohebriicke im Zuge der Striegauerstral3e
19 Lohebriicke bei Klettendorf

20 Briicke im Zuge der Zubringerstrasse

Most Grunwaldzki 1908-1910

Mhos Warssaw i, Sy 19141916

Most Trzebnicki Ptn. 1914-1916
Ktadka Muzealna 1928
Most Warszawski Zach. 1928
Most Rakowiecki 1928

Mioet Pormarki i 19281930
Most na Zabiej Sciezce 1931
Most Zernicki 1932

Most Krzywoustego 1932-1933

Most Uniwereytecki P 19331934

Most Muchoborski 1933-1934

Most Oporowski 1933-1934

Most Ztotnicki 1933-1934
Ktadka Sadowa 1934
Most Szczytnicki (poszerzenie) 1934
Most Brodzki 1935

Most Strzegomski 1936-1937

Most Partynicki 1936-1937

Wiadukt nad ul. Kobierzycka 1936-1937

MOST GRUNWALDZKI

Jedna z pierwszych inwestycji mostowych koordy-
nowanych przez Trauera we Wroctawiu byta budowa
wiszacego Mostu Cesarskiego (Kaiserbriicke, obecnie
Most Grunwaldzki, rys. 6). Obliczenia statyczne, roz-
wigzania konstrukcyjne i rysunki wykonawcze zosta-
ty opracowane przez Alfreda von Scholtza i Glnthera
Trauera z ramienia magistratu Breslau oraz przez Oska-
ra Thomasa z firmy wykonawczej Beuchelt & Co z Griin-
berg i. Schl. (Zielona Géra). W Archiwum Paristwowym
we Wroctawiu mozna zapoznac sie z setkami stron od-
recznych notatek Trauera z okresu finalizacji projektow
wykonawczych i poszczegélnych etapéw budowy mo-
stu, co zreszta szczegotowo opisat i zilustrowat w spo-
rzadzonej przez siebie monografii Die Kaiserbriicke in
Breslauz 1911 roku [10].

Stalowe catkowicie nitowane przesto Mostu Grun-
waldzkiego ma rozpietos¢ 114,00 m w osiach podpar¢
dzwigaréw usztywniajacych (126,60 m w osiach pod-
par¢ pasm nosnych na pylonach). Pylony o pierwotnej
wysokosci po 25,50 m (od czasu powojennej odbudo-
wy - 21,50 m) maja forme masywnych wiez pofgczo-
nych murowanymi kamiennymi sklepieniami. Rdzenie
pylonéw wykonano z cegty klinkierowej, a oblicowanie
ze strzelinskiego czerwonego granitu. Kazde pasmo
nosne sktada sie z czterech nitowanych tasm (wykona-
nych z pakietéw ptasko utozonych blach), potaczonych
ze soba systemem dzwigni i drazkéw (orczykéw) - ta-
kie rozwigzanie zaproponowata firma Beuchelt & Co.
Do pasm nosnych utozonych w rozstawie osiowym
20,00 m, wieszakami z katownikéw podwieszono dwu-
teowe blachownicowe poprzecznice we wzajemnym
rozstawie co 4,75 m. Po stronie Igdu na obu brzegach
rzeki poprowadzone sg odciagi pasm nosnych, ktére
tuz ponad chodnikiem zmieniaja kierunek z ukosnego
na pionowy w dét i zabetonowane sg w poteznych blo-
kach kotwiagcych. Dzwigary usztywniajace przesta mo-
stu, ktére spetniaja takze funkcje balustrad, stanowig
kratownice o zmiennej wysokosci, wynoszacej 3,25 m
nad podporami oraz 3,00 m w $rodku rozpietosci prze-
sta mostu.

Wzniesiony w latach 1908-1910 i uroczyscie odda-
ny do uzytkowania dnia 10 pazdziernika 1910 r. most
wiszacy stanowit wazne pofaczenie komunikacyjne na
mapie Breslau, a przy tym dzieki swojej nietuzinkowej
konstrukcji, monumentalnemu wygladowi i dopraco-
wanej w najdrobniejszych detalach estetyce, szybko
stat sie rozpoznawalny w catych éwczesnych Niem-
czech i w Europie. Do dzi$ jest jednym z najbardziej
charakterystycznych mostéw na terenie Polski, cho¢
po odbudowie ze zniszczerh wojennych z wiosny 1945
roku jego architektura nieco zubozata w poréwnaniu
z pierwotnym rozmachem [4]. Obecnie planowana jest
rekonstrukgja licznych zlikwidowanych detali i elemen-
toéw dekoracyjnych w ramach projektowanego remon-

tu tej przeprawy mostowej [9].

MOST WARSZAWSKI STARY | MOST
TRZEBNICKI POENOCNY

Kolejng wazng inwestycja dla rozwijajacego sie Wro-
ctawia byta budowa w latach 1914-1916 dwdch du-

zych mostéw drogowych przez Starg Odre i nowy ka-
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a) w latach 20.-30. XX w. (archiwum autoréw)

Rys. 6. Kaiserbriicke - Most Grunwaldzki

nat zeglugowy: Hindenburgbriicke w ciagu drogi na Psie
Pole (dzi$ Most Warszawski Stary) oraz potozony nieco
w dot rzeki Rosenthaler Briicke w ciggu drogi na Trzeb-
nice (obecnie Most Trzebnicki Pétnocny). Konieczna
modernizacja infrastruktury przeciwpowodziowej na
gornej i srodkowej Odrze po powodzi stulecia z poto-
wy lipca 1903 roku oraz niewystarczajagce parametry
uzytkowe starych mostéw byty gtéwnymi przyczyna-
mi wybudowania nowych i dtuzszych przepraw o pa-
rametrach uzytkowych dostosowanych do rosnacego
zapotrzebowania komunikacyjnego w tej czesci miasta
[3]. Oba te mosty, istniejace do dzi$ w nieznacznie tylko
zmienionej formie, oddano do eksploatacji w dniu 22
lipca 1916 roku. Glnther Trauer brat tu czynny udziat
w pracach projektowych i koordynowat przebieg prac
na budowie.

Hindenburgbriicke (rys. 7) ma szes¢ wykonanych
w skosie przeset i sktada sie z dwoch czesci: piecioprze-
stowej nad korytem Starej Odry, z zelbetowymi prze-
stami sklepionymi o rozpietosciach w Swietle 27,80 m,
29,90 m, 32,40 m, 33,50 m i 32,40 m (patrzac od lewego
brzegu rzeki) oraz z jednego tukowego przesta zelbeto-
wego nad kanatem zeglugowym, o rozpietosci w Swie-
tle 54,90 m. Na uwage zastuguje najdtuzsze przesto o tu-
kowych dzwigarach gtéwnych z betonu zbrojonego,
w ktérych zastosowano dodatkowe podtuzne zbrojenie
z katownikéw zeliwnych. Dzigki temu rozwigzaniu, kté-
re opatentowat Fritz von Emperger, mozna byto unik-
nac znacznej zmiany przekroju poprzecznego tukéw na
dtugosci przesta, co pozwolito na osiagniecie korzyst-
nego efektu estetycznego. tukowe przesto w swoim
czasie stanowito przyktad nowoczesnie zaprojektowa-
nego mostu zelbetowego, dlatego model tej konstruk-

¢ji zostat przekazany do Muzeum Techniki w Wiedniu,

a) zrédto: Biblioteka Cyfrowa UWr

b) wspotczesnie (fot. J6zef Rabiega)

=3

Rys. 7. Hindenburgbriicke - widok z prawego brzegu Starej Odry i Kanatu Zeglugowego
(zrodto: Biblioteka Cyfrowa Uniwersytetu Wroctawskiego)

w ktérego zbiorach znajduje sie do dzisiaj [5]. W latach
2006-2008 réwnolegle do starej przeprawy wybudowa-
no nowy most drogowo-tramwajowy z jednokierunko-
wa jezdnig w kierunku pétnocnym, natomiast od czasu
przebudowy starego mostu, przeprowadzonej w roku
2008, dawny Hindenburgbriicke stuzy samochodom po-
dazajacym w jednym kierunku — w strone centrum Wro-
clawia, a takze pieszym i rowerzystom.

Rosenthaler Briicke (rys. 8) ma cztery identyczne fu-
kowe przesta z pomostem posrednim o dzwigarach
gtéwnych w postaci dwuprzegubowych petnoscien-
nych stalowych tukéw skrzynkowych w rozstawie osio-
wym 9,30 m. Rozpietos¢ teoretyczna kazdego z prze-
set wynosi 52,00 m, szerokos$¢ uzytkowa pomostu wy-
nosi 12,00 m, z czego 7,50 m przypada na jezdnie i po
2,25 m na obustronne zewnetrzne chodniki. W prze-
kroju poprzecznym tuki wykonano jako dwusciankowe
nitowane przekroje kapeluszowe o zmiennej wysoko-
$ci, zamknigte od gory wspdlna blacha. Strzatka tukéw

wynosi 8 m, a stosunek strzatki do rozpigtosci to 1:6,5.

b) fot. Piotr Olczyk

Rys. 8. Rosenthaler Briicke - widok z lewego brzegu Starej Odry po wybudowaniu i wspétczesnie

Boczna sztywnos¢ na skrecanie tukowych dzwigaréw
gtéwnych zostata tu zapewniona przez solidne prze-
kroje skrzynek oraz odpowiednio sztywne rozwigzanie
wieszakow, dzigki czemu nie zachodzita konieczno$¢
wykonywania gérnych stezert pomiedzy tukami - w ten
sposdéb pozostawiono wolng przestrzen ponad jezdnig,
co pozwolito na podwyzszenie rzednej pomostu na
obiekcie i poprawe wygladu konstrukcji przeset [7]. Po
kilku remontach przeprowadzonych w ubiegtych deka-
dach obecnie projektowana jest przebudowa Mostéw
Trzebnickich z poszerzeniem chodnikéw, aby sprostac¢
rosngcemu natezeniu ruchu pieszych i rowerzystéw na
tej przeprawie. Takie poszerzenie przewidziano juz na
etapie pierwotnego projektu Rosenthaler Briicke, wy-
konujac wigksze i solidniejsze fundamenty i podpory

mostu [8].

NOWE MOSTY POMORSKIE
W latach 1928-1930 zrealizowano nowa trase komu-

nikacyjna z Kepy Mieszczanskiej w kierunku pétnoc-
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Rys. 10. Most Pomorski Péinocny - widok ogélny w kierunku potudniowym [1]

nym, wraz z rozbudowg Mostow Kepowych (Werder-
briicke, obecnie Mosty Pomorskie). W momencie plano-
wania tej inwestycji istniaty w tym miejscu dwa obiekty:
tréjprzestowy most nad Odrg Potudniowa o sklepionej
konstrukgji z cegty klinkierowej (z 1905 r.) oraz jedno-
przestowy stalowy most belkowy nad Sluza Mieszczan-

ska (z 1885 r.). W ramach przebudowy mostéw przewi-

dziano zwiekszenie szerokosci matego mostu nad $luzg
i wybudowanie nowego mostu nad Odra Pétnocna [1].
Oba te obiekty - stary poszerzony i nowy wybudowa-
ny od podstaw - oddano do uzytkowania dnia 9 lipca
1930 r. Poczatkowo planowana byla wymiana przesta
Mostu Srodkowego na nowe zelbetowe o wiekszej sze-

rokosci. Obliczenia statyczno-wytrzymatosciowe wyka-

=
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Rys. 11. Mosty Uniwersyteckie po przebudowie, sierpien 1934 r. (archiwum autoréw)

zaly jednak odpowiednia nosnos¢ stalowej konstrukgji
starego przesta, wobec czego podjeta zostata decyzja
0 pozostawieniu oryginalnej konstrukcji z pomostem
z blach nieckowych i dobudowaniu po stronie zachod-
niej osobnej konstrukcji nosnej, dla osiagniecia tacznej
szerokosci pomostu wynoszacej 20 m, wystarczajacej
dla poprowadzenia nowej trasy. Nowe przesto mostu
srodkowego miato nieregularny ksztatt i rézne rozpie-
tosci dzwigaréw gtéwnych, wynoszace od 9,86 m do
15,00 m, przez swoje potozenie w obrebie gérnej glowy
$luzy. Zastosowano tu nitowane blachownice we wza-
jemnym rozstawie co 2,85 m, potaczone poprzecznica-
mi z dwuteownikéw walcowanych; pomost wykonano
w postaci niezespolonej z dZzwigarami gtéwnymi ptyty
zelbetowe;j.

Dla nowego mostu nad Odrg Pétnocna (rys. 10) za-
projektowano tréjprzestowy ciggly ustréj nosny o cat-
kowitej dtugosci 85 m, wykonany w lekkim skosie,
w catodci ze stali St 37. Wybor rozwiazania z trzema
krétszymi przestami (zamiast jednego lub dwéch dhuz-
szych przeset kratowych) podyktowany byt wzgledami
urbanistycznymi. Zatozono, ze konstrukcja przeset mo-
stu powinna w mozliwie najmniejszym stopniu wpty-
wac na utrwalony lokalny krajobraz - ustréj nosny mu-
siat wiec znalez¢ sie pod pomostem. Wobec tego dzwi-
gary gtéwne przeset Mostu Pomorskiego Péthocnego
stanowi siedem ciggtych nitowanych blachownic o réz-
nej wysokosci, dodatkowo zmieniajacej sie na dtugosci
mostu. Trzy srodkowe blachownice sg wzajemnie iden-
tyczne, kolejne dwie po obu stronach przekroju po-
przecznego przesta, znajdujace sie pod liniami krawez-
nikéw, sg nieco nizsze, za$ dwie zewnetrzne blachowni-
ce na krawedziach chodnikéw maja przekréj poprzecz-
ny wyraznie wyzszy od pozostatych dzwigaréw. Dolne
krawedzie dzwigaréw gtéwnych wszystkich przeset sg
poprowadzone po linii prostej, natomiast potki gérne
przebiegajg zgodnie z linig niwelety pomostu. Nitowa-
ne poprzecznice w rozstawie 3,64 m i 3,56 m oraz po-
dtuznice z dwuteownikéw walcowanych stanowig ruszt
pomostu, na ktérym utozono niezespolong zelbetowg

plyte pomostowa.

MOSTY UNIWERSYTECKIE

W latach 1933-1934 przeprowadzono przebudowe
Mostoéw Uniwersyteckich (Universitdtsbriicke) nad Odra
Potudniowg i Odrg Pdtnocng (rys. 11). Dotychczasowe
stare przesta kratownicowe systemu J.W. Schwedlera,
pochodzace z lat 1868-1869, byly juz zbyt waskie dla
dwcezesnego zapotrzebowania i nie mialy wystarczaja-
cej nosnosci. Szerokos¢ uzytkowa pieciu starych prze-
set wynosita niecate 10,50 m (przy szerokosci catkowitej
12,50 m) i nie byto praktycznej mozliwosci ich poszerze-
nia. Tymczasem od poczatku istnienia przeprawy peni-
fa ona wazna role w uktadzie komunikacyjnym miasta,
faczac centrum z dzielnicami potozonymi na pétnocy.
Zaprojektowano i wybudowano wiec dwa nowe mosty
- dwuprzestowy i trzyprzestowy, w uktadzie jak dotych-
czas - oparte na istniejacych podporach, ktérych gérne
czesci odpowiednio w tym celu przebudowano. Sze-
roko$¢ uzytkowa nowych mostéw wyniosta 19,00 m,
z czego 11,00 m przypadto na jezdnig, po 1,20 m na

obustronne sciezki rowerowe i po 2,80 m na obustron-
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a) Annabergbriicke - Most Krzywoustego

c) Lohebriicke Opperau - Most Oporowski

c) Margarethensteg - most na Zabiej Sciezce

b) Lohebriicke Mochbern - Most Muchoborski

d) Briicke im Zuge der Zubringerstrasse - wiadukt nad ul. Kobierzycka

Rys. 12. Wybrane obiekty mostowe wybudowane w Breslau w latach 30. XX wieku
(zrédto: Archiwum Panstwowe we Wroctawiu - a-d; archiwum autoréw - e-f)

ne chodniki. Oba mosty zaprojektowano w skosie, przy
czym w Moscie Potudniowym skos ma dwukrotnie
wiekszg wartos¢ niz w Moscie Pétnocnym (skosy obu
mostow wynoszg odpowiednio ok. 72°i 81°).
Dwuprzestowy most nad Odrg Potudniowg i trzy-
przestowy most nad Odra Pétnocna maja w przekroju
poprzecznym po sze$¢ ciagtych nitowanych dzwiga-
réw blachownicowych o zmiennej wysokosci, zwiek-
szajacej sie nad filarami. Rozpietos¢ teoretyczna kaz-
dego z pieciu przeset wynosi 26,36 m. Cztery srodkowe
dzwigary gtéwne kazdego z przeset wykonano ze stali
St 37, za$ dzwigary skrajne w strefie przykrawezniko-
wej, 0 nieco wiekszej wysokosci przekroju, wykonano
ze stali St 52. Rozstaw osiowy wszystkich dzwigaréw
gtéwnych wynosi 2,47 m. Na dtugosci obiektu zasto-
sowano trzy rézne rodzaje poprzecznic: z ksztattowni-
kéw walcowanych, blachownicowe oraz poprzecznice

z dodatkowym wykratowaniem ponad podporami. Na

szerokosci jezdni obu mostéw wykonano niezespolone
zelbetowe ptyty pomostowe, na ktérych utozona zosta-
fa nawierzchnia z kostki granitowej i dwa tory tramwa-
jowe. Z kolei na wspornikach chodnikowych wykona-
no ptyty zelbetowe. Chodniki pokryte zostaty ptytkami
granitowymi, zas na $ciezkach rowerowych utozono
nawierzchnie z asfaltu lanego. Aby nie zmniejszac sze-
rokosci uzytkowej chodnikéw konstrukcje wsporcze in-
stalacji o$wietleniowej i sieci trakcyjnej tramwajowej,
zamocowane zostaly na zewnatrz wspornikéw chod-

nikowych.

INNE OBIEKTY MOSTOWE

Poza wymienionymi przeprawami mostowymi w do-
robku Giinthera Trauera znajduje sie takze zelbetowa
tukowa ktadka nad Zatoka Gondol (Ktadka Muzealna)
z 1928 r,, a takze budowa w tym samym roku mostu

Rakowieckiego w ciggu ul. Na Niskich takach z wyko-

rzystaniem zaadaptowanego starego przesta kratowni-
cowego, pozyskanego z przebudowanego mostu nad
Kanatem Miejskim koto Mostéw Warszawskich (Hunds-
felder Kanal Briicke). Ponadto w latach 1933-1934 we-
dtug jego projektu wykonano poszerzenie sklepione-
go ceglanego mostu Szczytnickiego nad Stara Odrg,
polegajace na wybudowaniu dwéch tréjprzestowych
zelbetowych kftadek na zewnatrz ceglanych sklepien,
z przeznaczeniem dla ruchu pieszych. Wiele obiektéw
mostowych wybudowano w latach 30. XX wieku gtow-
nie na przedmiesciach Breslau (rys. 12), po przytaczeniu
w 1928 r. do terytorium miasta 43 gmin podmiejskich,
w wyniku czego powierzchnia miasta powiekszyta sie
trzykrotnie. Nowe osiedla skomunikowano z centrum
Breslau, budujac zelbetowe mosty wedtug projektow
Trauera nad rzekami Bystrzyca, Sleza i Widawa (rys. 12
a-d). Oryginalne rysunki zestawcze i wykonawcze tych

obiektéw znajduja sie w zbiorach Archiwum Parstwo-
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Rys. 13. Dr.Ing. Giinther Trauer, fotografia z lat 20. XX wieku, fotografia koloryzowana
(zrédto: Biblioteka Cyfrowa Uniwersytetu Wroctawskiego)

wego we Wroctawiu.

Charakterystyczne mosty Wroctawia, wsréd ktérych
nalezy wymieni¢ stynny wiszacy Most Grunwaldzki,
piecioprzestowy sklepiony Most Warszawski Srodkowy
Stary, tukowy Most Warszawski Potnocny Stary, fukowy
Most Trzebnicki Pétnocny, a takze blachownicowe Mosty
Pomorskie (Srodkowy i Pétnocny) i Mosty Uniwersytec-
kie, zawdzieczajg swojg estetyczng forme i solidna kon-
strukcje ciezkiej pracy przedwojennych wroctawskich
mostowcdw. O wysokiej jakosci dwczesnego projekto-
wania i wykonawstwa $wiadczy fakt, ze mimo okoto stu-
letniej eksploatadcji i nierzadko uszkodzen z wiosny 1945
roku, mosty te nadal moga by¢ bezpiecznie uzytkowane,
a przeprowadzone lub aktualnie projektowane remonty
wydtuzaja ich zywotnos¢ o kolejne dekady. Wobec tego
nalezy stwierdzi¢, ze w panteonie budowniczych przed-

wojennego Wroctawia — obok takich nazwisk jak Richard

Pliddemann, Karl Klimm, Max Berg — powinno sie wy-
mienia¢ takze dwoéch wybitnych mostowcow: Alfreda

von Scholtza i Glinthera Trauera (rys. 13).
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WROCLAWSKI DOROBEK
INZYNIERSKI GUNTHERA TRAUERA

Streszczenie

Glnther Trauer (1878 - 1956) zapisat sie w historii
Wroctawia jako twérca infrastruktury miejskiej i wybit-
ny budowniczy mostéw. Jego dorobek jest imponujacy
- w ciggu 31 lat dziatalnosci na rzecz stolicy Dolnego
Slaska przyczynit sie on do powstania przynajmniej 20
obiektéw mostowych o konstrukgji stalowej i zelbeto-
wej. Ponadto brat czynny udziat w projektowaniu kon-
strukgji budynkdéw, w tym stynnej Hali Stulecia. W arty-
kule przedstawiono pokrétce biografie tego wybitne-
go inzyniera oraz opisano kilka najwazniejszych mo-
stéw zaprojektowanych lub wybudowanych przy jego

udziale.

Stowa kluczowe
historia mostownictwa, mosty Wroctawia, mosty sta-

lowe, mosty zelbetowe.

GUNTHER TRAUER’S WROCLAW
ENGINEERING LEGACY

Abstract

Gunther Trauer (1878 - 1956) went down in the histo-
ry of Wroctaw as a creator of the city’s infrastructure and
an outstanding bridge builder. His achievements are
impressive — during 31 years of activity for the capital
of Lower Silesia, he contributed to the construction of
at least 20 steel and reinforced concrete bridges. In ad-
dition, he took part in the design of buildings, including
the famous Centennial Hall. The article briefly presents
the biography of this outstanding engineer and descri-
bes some of the most important bridges designed or

built with his participation.

Keywords
bridge history, bridges in Wroctaw, steel bridges,

concrete bridges.
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od koniec listopada 2023 roku Zarzad Drég

i Utrzymania Miasta we Wroctawiu rozstrzy-

gnat przetarg na opracowanie dokumentacji
projektowej remontu Mostu Grunwaldzkiego. Zakres
robét okreslony przez Zamawiajacego dla branzy mo-
stowej objat m.in. wymiane nawierzchni jezdni i chod-
nikéw, izolacji i zelbetowej warstwy wypetnienia pomo-
stu, a ponadto naprawy i zabezpieczenie antykorozyjne
stalowego ustroju no$nego oraz ocene no$nosci mostu
i jej ewentualne podniesienie do 40 t. Jednoczesnie
podano ogodlne wytyczne konserwatorskie dla projek-
tu remontu mostu, gdyz obiekt figuruje w rejestrze za-
bytkéw pod numerem A/1653/326/Wm. Organ Ochro-
ny Zabytkéw zasugerowat rozpoznanie stanu substan-
cji zabytkowej w oparciu o inwentaryzacje i dostepne
Zrodta archiwalne oraz ikonograficzne, a takze elimi-
nacje rozwiazan wtérnych i zachowanie oryginalnych
elementéw mostu, z maksymalnym poszanowaniem
substancji zabytkowej. Nalezy nadmienic¢, ze podczas
powojennej odbudowy mostu z rozlegtych uszkodzen

doznanych wiosng 1945 roku, w zwiazku z dazeniem

mgr inz. Piotr OLCZYK
piotr.wiktor.olczyk@gmail.com
ORCID: 0000-0002-0383-2780

wiadz do odniemczenia (degermanizacji) Wroctawia,
wystroj architektoniczny mostu zostat znacznie zubo-
zony, a niektére detale celowo zlikwidowano.
Korzystnym zbiegiem okolicznosci bardzo szczegéto-
we rozpoznanie historii i konstrukcji Mostu Grunwaldz-
kiego zostalo wykonane przez autoréw niniejszego
tekstu (wspdtpracownikéw wykonawcy dokumentacji
projektowej — firmy PBW Inzynieria) na potrzeby wy-
dania w 2022 roku obszernej dwutomowej monografii
o przedmiotowym moscie [3]. Co wiecej, autor tej mo-
nografii od lat 70. XX wieku uczestniczyt w remontach
i biezacym utrzymaniu Mostu Grunwaldzkiego. W ra-
mach opracowania wymienionej publikacji przettuma-
czono na jezyk polski dwa przedwojenne opracowania
o moscie ([1], [6]), zebrano setki dokumentéw ikonogra-
ficznych oraz dokumentacje archiwalng obiektu (kom-
pletng m.in. w zakresie stalowej konstrukgji ustroju no-
$nego i nabrzeza Odry przylegtego do mostu). Ponadto
zapoznano sie z bardzo szczegétowg dokumentacjg mo-
stu zgromadzong w Archiwum Parstwowym we Wro-

clawiu, liczaca tacznie 52 jednostki aktowe, sktadajace

sie z oficjalnej korespondenc;ji (gtéwnie z urzedami i fir-
mami wykonawczymi) oraz szkicéw i recznych notatek
dotyczacych procesu budowy mostu. Tak pokazny zbiér
informacji, czesciowo zaprezentowany w ww. monogra-
fii, stanowit obfite uzupetnienie wiedzy i doswiadczenia
zespotu projektowego wykonujacego dokumentacje
projektowa remontu Mostu Grunwaldzkiego, co znala-
zto swoje potwierdzenie w sporzadzonej dokumenta-
¢ji, zarbwno w zakresie technicznym, jak réwniez w roz-
wigzaniach uzupetniajacych, odnoszacych sie wprost do
ochrony konserwatorskiej.

W projekcie remontu mostu, zgodnie z wytyczny-
mi wydanymi przez Dolnoslaskiego Wojewoddzkiego
Konserwatora Zabytkéw, przyjeto zatozenia wihasciwe
z punktu widzenia ochrony zabytku znajdujacego sie
w rejestrze, polegajace na mozliwie kompletnej rekon-
strukgcji elementéw zniszczonych lub usunietych pod
koniec i po Il wojnie Swiatowej w ramach powojennej
odbudowy:

» odtworzenie ozdobnych zwierniczerr wiez obu pylo-

néw mostu;




odtworzenie ozdobnych naczétkéw na tukach tacza-
cych wieze obu pylonéw, z rzezbionymi koronami ce-
sarskimi, napisami KAISER BRUCKE oraz herbami Ho-

henzollernow;

odtworzenie skutych ptaskorzezb dwdch $laskich or-

téw na obu pylonach;

wytworzenie i montaz na pylonie lewobrzeznym
dwoch brazowych tablic pamiatkowych z napisami
w jezyku niemieckim, wraz z ttumaczeniem inskrypcji
na jezyk polski;

odtworzenie i montaz czterech tabliczek znamiono-

wych firmy wykonawczej Beuchelt & Co.;

likwidacja powojennych i odtworzenie w oryginalnej
formie ogrodzen zakotwien odciggdw pasm nosnych
na prawym brzegu Odry oraz naprawy ogrodzen na

brzegu lewym;

odtworzenie czterech masztéw latari na dojazdach
do mostu oraz pierwotnej formy opraw lamp oswie-

tleniowych na moscie i na dojazdach;

przywrécenie pierwotnej kolorystyki stalowej kon-

strukgji ustroju nosnego.

ZWIENCZENIA WIEZ PYLONOW
Kazda z czterech wiez obu pylonéw mostu otrzyma-
fa ozdobne zwienczenie, ktére mimo prostej formy przy-
pominato hetm (pikielhaube) albo szczyt wiezy budowli
sakralnej lub obronnej. Oba zwienczenia na pylonie pra-
wobrzeznym zostaty wiosng 1945 roku rozebrane przez
Niemcdw podczas budowy pasa startowego dla samo-
lotéw wojskowych, ktéry wytyczono na obszarze dzisiej-
szego Placu Grunwaldzkiego, az do Mostu Szczytnickie-
go. Z kolei na pylonie lewobrzeznym wskutek bombar-
dowania lub ostrzatu artyleryjskiego zniszczeniu ulegto
zwienczenie wiezy po stronie wody gdrnej; drugie pozo-
stato nietkniete. W ramach powojennej odbudowy zrezy-
gnowano z odtwarzania trzech zniszczonych zwieniczen,
usunieto jedno zachowane i zmieniono forme pylonéw,
zmniejszajac ich catkowitg wysokos¢ o niecate 5 m, osta-
tecznie wienczac wieze ptaskimi platformami, na ktérych
znajduja sie zwody pionowe instalacji odgromowej. Eks-
pertyzy techniczne mostu, wykonane w 2003 r. i 2008 r.
oraz diagnostyka pylondw z 2013 r. potwierdzity zasad-
nos¢ odtworzenia zwiericzen pylonéw, jako korzystnych
dla wytezenia elementéw konstrukcyjnych podpor mostu,
co proponowano juz we wczesniejszych opracowaniach.
Aktualnie projektuje sie odtworzenie czterech zwien-

czen wiez pylonéw, z zachowaniem pierwotnej formy,

a) od strony dojazdéw do mostu

Copsd prosminczona da mbabrk

Rys. 1. Zwienczenia wiez pylonéw - rysunki techniczne odtworzenia oraz wyglad oryginalny

ktora przyjeto na podstawie zachowanych rysunkéow
technicznych i fotografii (rys. 1). W tym celu konieczna
bedzie rozbidrka wtérnie wykonanych zwienczen plat-
formowych o wysokosci ok. 80 cm. Nowe zwienczenia
zaprojektowano z betonu zbrojonego z oktadzing ka-
mienng oraz z kamienia, o catkowitej wysokosci 5,60 m
od poziomu rozbiorki istniejagcych niskich zwienczen.
Wylacznie w kamieniu zostang wyksztattowane be-
czutkowate elewacje oraz mansardowe czterospadowe

daszki zwienczen.

NACZOKI NA tUKACH PYLONOW

Nad kluczami sklepionych tukéw taczacych obie
wieze kazdego z pylonéw znajdowaly sie pierwotnie
ozdobne trojkatne naczotki, przetamujace ptaska li-
nie zadaszen pokrywajacych Sciany nadtuczy. Naczot-
ki miaty posta¢ niewielkich frontonéw na czterech ko-
lumnach z bogata dekoracja rzezbiarskg w centrum. Od
strony dojazdéw do mostu na $cianach nadtuczy wy-
konano dwuwierszowe napisy KAISER BRUCKE (Most
Cesarski), a oba naczétki otrzymaly rzezbione korony
cesarskie (rys. 2a), natomiast od strony przesta na obu
nadtuczach wyrzezbiono herby rodowe Hohenzol-
lernéw, przedstawiajace gtowe psa zwrécong w lewo
i szachownice (rys. 2b). Naczétek na tuku pylonu pra-
wobrzeznego zostat rozebrany prawdopodobnie wraz
ze zwienczeniami wiez pylonéw i $cianami nadtuczy
juz podczas budowy lotniska na Placu Grunwaldzkim,
natomiast nieuszkodzony naczétek mniej zniszczonego
pylonu lewobrzeznego rozebrano dopiero podczas po-
wojennej odbudowy.

Projektuje sie odtworzenie obu naczétkow wraz

z bogata dekoracjg rzezbiarska (rys. 3). Poniewaz nie

b) od strony przesta mostu

Rys. 2. Naczétki na tukach pylonéw - wyglad oryginalny

odnaleziono dokumentacji technicznej, a jedynie poje-
dyncze szkice naczétkéw wykonane przez wykonawce
robdt kamieniarskich (firme Carl Paeschke Werkstein-
-Industrie), pochodzace z wczesnego etapu realizacji
obiektu, podjeto decyzje o rekonstrukcji naczoétkdéw
na podstawie zachowanych fotografii i rysunkéw ogél-
nych mostu. Zaktada sie wykonanie elementéw jako ka-

miennych z zelbetowymi elementami wzmacniajgcymi.

PLASKORZEZBY SLASKICH OREOW

Na obu wiezach kazdego z pylonéw od strony dojaz-
déw umieszczono ptaskorzezby przedstawiajace herby
Wroctawia - zachowane do dzi$ bez zmian (na wiezy
prawej) oraz slaskie orty (na wiezy lewej), ktére zostaty
w catosci skute w ramach powojennej odbudowy py-
londw (rys. 4).

Projektuje sie rekonstrukcje ptaskorzezb w formie
mozliwie najbardziej zblizonej do oryginatu. Poniewaz
nie odnaleziono szczegétowych danych na temat pfa-
skorzezb ani szkicdw z etapu ich realizacji, prace rzez-
biarskie muszg zosta¢ wykonane na podstawie zacho-
wanych fotografii. Do opracowania modelu pfasko-
rzezb mozna wykorzysta¢ zarys istniejacych blokéow
kamiennych i widoczne na nich pojedyncze $lady po
skutych elementach, co pozwoli na powigzanie obiek-
téow widocznych na fotografiach z ich oryginalnymi
rozmiarami. Elementy sktadowe ptaskorzezb ortéw zo-
staty naniesione na kamienne bloki, ktére wmurowa-
no w pylony wraz z ich oktadzing. Obecnie, po skuciu
licowej warstwy tych blokéw, na pylonach znajduja sie
prostokatne wgtebienia, w ktérych zostang zamonto-
wane odtwarzane elementy pfaskorzezb ortéw. Warto

nadmienic, ze kwestia odtworzenia ptaskorzezb ortéw,
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Rys. 4. Plaskorzezby slaskich ortéw - wyglad orygi

stanowiacych symbol Dolnego Slaska, zostata zapropo-
nowana juz w 2003 roku przez Macieja tagiewskiego,

dyrektora Muzeum Miejskiego Wroctawia [3].

TABLICE PAMIATKOWE NA PYLONIE
LEWOBRZEZNYM

Na trzonach obu wiez lewobrzeznego pylonu mostu
znajduja sie identyczne dwie granitowe plyty wykon-
czone na gtadko, o pokaznych wymiarach wynoszacych

275%120 cm, ktére zostaly wmurowane w kamienng

Inyip talosci po skuciu jednej z ptaskorzezb

okfadzine pylonu na etapie jego budowy. Szkice roz-
mieszczenia tych plyt w oktadzinie pylonu znajduja sie
w dokumentacji wykonawczej mostu z 1908 roku i zo-
staly sporzadzone przez firme Carla Paeschke. Na obu
plytach zamontowane zostaty tablice pamigtkowe z bra-
zu, ktérych wykonanie zatwierdzono decyzjg magistra-
tu Breslau z dnia 19 maja 1911 roku. Na jednej tablicy
umieszczono pamiatkowa inskrypcje z nazwami firm wy-
konawczych i 0s6b zaangazowanych w projektowanie

i budowe mostu, zas na drugiej znalazta sie ptaskorzez-

Rys. 5. Widoki obu granitowych plyt na pylonie lewobrzeznym, 2020 r.

ba autorstwa Johannesa Kiunki, znanego wroctawskiego
rzezbiarza. Tablice zostaty wyprodukowane przez Wiirt-
tembergische Metallwarenfabrik z Geislingen; ta sama
firma zamontowata je na pylonie w 1911 roku. Wspomi-
na o nich przewodnik po Breslau z 1913 r. i koresponden-
cja urzedowa z 1915 r. z magistratem Kolonii, z ktérej wy-
nika, ze na prosbe burmistrza tego miasta zdjecia tablic
przestano tam poczta w celach informacyjnych. Brazowe
tablice pamiatkowe nie zachowaly sie do dzisiaj — pozo-
staly po nich jedynie granitowe ptyty na pylonie lewo-
brzeznym. Ich los nie jest znany, prawdopodobnie zosta-
ty zdemontowane w czasie wojny, aby uchronic je przed
zniszczeniem, skradzione po zakonczeniu walk o Fe-
stung Breslau, albo zdjete podczas powojennej odbudo-
wy i zniszczone. Istnieje nikla szansa, ze zostaty starannie
ukryte, by przetrwaé wojne i powojenne porzadki i do
dzi$ czekajg na odnalezienie. Obecnie jedynym sladem
po tablicach na moscie sa czesciowo zasklepione otwory
po pretach kotwiacych @20 mm i fragmenty tych pretéw
na obu ptytach granitowych (rys. 5).

Mimo bardzo bogatej ikonografii Mostu Grunwaldz-
kiego oraz obszernej dokumentacji archiwalnej wize-
runki tablic nie zostaly rozpowszechnione. Dociekli-
wos¢ autora monografii [3] dotyczaca granitowych ptyt
na pylonie lewobrzeznym zmotywowata go do prze-
prowadzenia szeroko zakrojonych poszukiwan tresci
zaginionych tablic pamiatkowych. Przebieg tych poszu-
kiwan, prowadzonych réwnolegle z kompletowaniem
wydania monografii, opisano na tamach prasy tech-

nicznej polskiej i niemieckiej ([4], [2]). Liczne zapyta-

46



:.-F_-‘.'n._ e Thitthies
-y Schuleaaich- dameQr-

szt St soaiehmeh g

'_J]=.=|.r' — Brllcs
B LT [T R,
arinileIn- - Jutiran - '”‘-H.F.l .n.u.r
ﬂ 1 i nelimr- e PAER L .La'.‘l'm
Vi g Bl g ling s he iy g
i mm an-

Dl et g Bt s pusiursn- Brugs - it Oe=lyg Trsuas Dig- o=t
BT

wEEsmlys dursh- dun Shdbhuiress-

«Lrjel- st el ..lm

D+ QrTnelibogys = - i arsishalian - e ﬂmmrm H.T~ =n

Eirush-sis diy Warisiubmrhalian - g

Bruzh, dhes- disarny mum-h«m-mﬂmw-‘

. -.r.l-

Cor- P
=

Rys. 6. Tablice pamiatkowe z pylonu lewobrzeznego - zachowane fotografie

Rys. 7. Tablice pamigtkowe z pylonu lewobrzeznego - rekonstrukcja

nia wystosowane do muzedw, archiwéw oraz instytucji
kultury w Polsce i w Niemczech nie przyniosty efektow
- zadna zinstytucji nie posiada w swoich zbiorach wize-
runkéw wspomnianych tablic pamiagtkowych. Rowniez
Archiwum Miejskie w Kolonii zaprzeczyto, by zachowa-
ty sie tam wspomniane wczesniej zdjecia z 1915 roku.
Przetom w poszukiwaniach tresci tablic pamiatko-
wych z Mostu Grunwaldzkiego byt mozliwy dzieki lo-
kalnemu srodowisku kolekcjoneréw staroci i antykéw.
Wedtug pozyskanych z tego zrédta informacji zdjecia
obu tablic znalazly sie w pamigtkowym albumie, kté-
ry magistrat Breslau podarowat w prezencie Giinthe-
rowi Trauerowi, ktéry pracowat we wroctawskim urze-
dzie budowlanym przez ponad trzy dekady. Pokazny
album w skérzanej oprawie mozna byto zakupi¢ przez
jeden z zagranicznych serwiséw aukcyjnych. Sprzedaw-
ca szczesliwie sfotografowat stronice, na ktérej umiesz-
czono zdjecie ogdlne mostu i niewielkie fotografie obu
tablic. Na podstawie cyfrowego wizerunku dwéch pa-
pierowych odbitek podjete zostaty czesciowo skutecz-
ne préby odczytania tresci obu tablic. Zadanie to byto
utrudnione ze wzgledu na niska rozdzielczos¢ pliku zré-
dtowego pozyskanego z serwisu aukcyjnego, przez co
nie udato sie jednoznacznie odczytac niektérych szcze-
gotow, przede wszystkim napiséw na tablicy z pfasko-
rzezba przedstawiajacg most. Niezbedne byly do tego
lepsze skany lub zdjecia obu oryginalnych fotografii.
Antykwariusz, ktéry zakupit album, niedtugo potem
ponownie wystawit go na sprzedaz. Zaporowa cena,
wynoszaca okotfo 5 tysiecy euro, uniemozliwita auto-
rom zakup pamigtkowego albumu, by wykona¢ kopie
cyfrowe z oryginalnych odbitek. W zwiazku z powyz-
szym, przy braku perspektyw na zdobycie tego eks-
ponatu przez lokalng instytucje kultury, wystosowano
prosbe do wiasciciela albumu, pana Holgera Carlsena
z Kilonii, o przekazanie cyfrowych kopii zdje¢ orygi-
nalnych tablic pamiatkowych. Uzyskane w ten sposéb
zdjecia, przekazane autorom w maju 2022 roku, pozwo-
lity na precyzyjne odtworzenie petnej tresci obu tablic

pamigtkowych (rys. 6).

Opierajac sie na zachowanym wizerunku pierwszej
tablicy z inskrypcja, opracowano projekt napisu, sto-
sujac bezszeryfowy linearny kréj pisma, uktad z justo-
waniem petnych wierszy i wysrodkowaniem wierszy
niepetnych oraz kropki srodkowe do oznaczenia od-
stepéw miedzy wyrazami. Przyjeto modut wysokosci
liter 80/60 mm dla tytutu oraz 60/45 mm dla pozostatej
czesci tekstu. Projektowane znaki s3 wypukte z ptaskimi
powierzchniami licowymi szlifowanymi na gtadko. Od-
twarzana druga tablica z ptaskorzezbg wymagata opra-
cowania kolejnego kroju pisma, wystepujacego w kilku
modutach wysokosci od 21/16 mm do 10/6 mm [5]. Za-
projektowano ptaskorzezby oparte na rysunkach tech-
nicznych mostu, przedstawiajace przekréj podiuzny,
przekrdj przez blok kotwigcy oraz przekréj poprzecz-
ny przesta mostu. Obie tablice przewiduje sie wykonac
z brazu, jak w oryginale, zachowujac ich pierwotne wy-
miary, dopasowane do granitowych ptyt na pylonach
i montujac je na kotwy w istniejacych otworach, po ich
oczyszczeniu i usunieciu pozostatosci starych elemen-
téw mocowan.

Dla uzupetnienia dwéch odtwarzanych tablic w je-
zyku niemieckim zaprojektowano takze mniejsza tabli-
ce w jezyku polskim, zawierajaca wierne ttumaczenie
niemieckiej inskrypcji (rys. 8). Podobnie wiosng 2024

r. zrealizowana zostata rekonstrukcja tablicy na pylonie

Mostu Zwierzynieckiego, gdzie poza niemiecka tabli-
ca z ptaskorzezba i wierszowang inskrypcja, odtworzo-
na na wzér oryginatu, zaprojektowano tablice z polskg
wersjg napisu. W tamtym przypadku wizerunek orygi-
nalnej tablicy zostat opublikowany w literaturze przed-
miotu niedtugo po oddaniu mostu do uzytkowania,
co utatwito projektowanie. Tymczasem rekonstrukcja
wygladu tablic z Mostu Grunwaldzkiego wymagata in-
tensywnych poszukiwan i nie bytaby mozliwa bez kilku
szczesliwych zbiegéw okolicznosci. Odtworzenie tablic
pozwoli na dopetnienie procesu przywrécenia orygi-
nalnych detali architektonicznych mostu, ktére bez

nich bylyby nadal niekompletne (rys. 9).

TABLICZKI ZNAMIONOWE FIRMY
BEUCHELT & CO.

Firma Beuchelt & Co. odpowiedzialna za projekty
warsztatowe oraz wytworzenie i montaz stalowej kon-
strukcji przesta mostu na obu koricach kratownicowych
dzwigarach usztywniajacych umiescita tacznie cztery
zeliwne tabliczki znamionowe w ksztatcie prostokatéw
o wymiarach ok. 266x140 mm, z ozdobnymi narozami
i nazwa przedsiebiorstwa w formie stylizowanego napi-
su Beuchelt & Co. Griinberg-Schlesien (rys. 10a). Elemen-
ty te znajdowaly sie w odlegtosci okoto 0,45 m (osiowo)

od koncéw dzwigardw, po wewnetrznej stronie przesta,

Most Cesarski

otwarty w pazdzierniku 1910 roku wraz z Wyzsza Szkota Techniczna,
wzniesiony w latach 1908-1910 pod kierownictwem Miejskiego Radcy Budowlanego
von Scholtza na podstawie nagrodzonego w otwartym konkursie projektu Rzadowych
Mistrzow Budowlanych dr.inz. Weyraucha i Mayera z Hamburga, opracowany
i wybudowany kolejno przez Rzadowego Mistrza Budowlanego Giinthela oraz Inspektorow
Budowlanych Brugscha i dr.inz. Trauera. Architektura opracowana przez Miejskiego
Radce Budowlanego Pliiddemanna i Mistrza Budowlanego Rady Klimma.
Roboty fundamentowe i murarskie wykonat mistrz ciesielski Fritz Engert z Breslau, prace
kamieniarskie zaktad kamieniarski Carla Paeschke z Breslau, stalowy ustroj nosny

przedsiebiorstwo budowy mostéw G. Beuchelta z Griinberg i. Schl.

Rys. 8. Tablica z ttumaczeniem inskrypcji na jezyk polski
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Rys. 9. Tablice pamigtkowe z pylonu lewobrzeznego - wizualizacje po odtworzeniu

w potowie wysokosci przekroju gérnych paséw kratow-
nic. Tabliczki nie zostaty zaprojektowane indywidualnie
dla Mostu Grunwaldzkiego - juz kilka lat wczesniej iden-
tyczne elementy zamontowano m.in. na stalowej kon-
strukcji mostu drogowego przez Odre w Kro$nie Odrzan-
skim; tabliczki na tym obiekcie zachowaly sie do dzisiaj.
Na Moscie Grunwaldzkim znajduja sie obecnie jedynie
pozostatosci w miejscach montazu tabliczek znamiono-
wych, w postaci przekfadek z docietych ptaskownikéw,
ktore podpieraty krawedzie tabliczek (rys. 10b). Tablicz-
ki zostaty zdemontowane z dzwigaréw usztywniajacych
przesta mostu najwczesniej w latach 80. lub 90. XX wieku
podczas jednego z remontéw tej przeprawy.

Projektuje sie wytworzenie i montaz czterech zeliw-
nych tabliczek znamionowych firmy Beuchelt & Co. i za-
montowane ich w pierwotnych lokalizacjach, na gor-
nych pasach kratowych dzwigardéw usztywniajacych
przesta mostu (rys. 11). Wymiary i proporcje elementu
przyjeto na podstawie inwentaryzacji przektadek na
gornym pasie dzwigara usztywniajacego i wykorzy-
stujac zachowang fotografie oryginatu, w szczegdino-
sci przydatna do odtworzenia zastosowanego kroju
pisma. Dzieki obecnosci analogicznej tabliczki na kra-
townicowym moscie drogowym nad Odrg w Krosnie
Odrzanskim mozliwa jest ewentualna weryfikacja przy-

jetej geometrii.

OGRODZENIA ZAKOTWIEN
ODCIAGOW PASM NOSNYCH
Ogrodzenia wokot stref zakotwien odciggdw pasm

nosnych i fozysk ukosnych nad blokami kotwigcymi

a) widok oryginalnej tabliczki, lata 80. XX w.

zostaty wykonane jako jedne z ostatnich elementéw
wyposazenia przed oficjalnym otwarciem mostu. Ogro-
dzenia w formie niskich balustrad wykonano z pretéw
petnych prostokatnych o wymiarach 32x52 mm, za-
mocowanych do cioséw granitowych okfadziny kaz-
dego z tozysk ukosnych oraz do krepych stupkéw gra-
nitowych (rys. 12a). Na lewym brzegu rzeki oryginalne
petne prostokatne prety ogrodzen wraz z facznikami
pionowymi w wiekszosci zachowaly sie. Natomiast na
prawym brzegu rzeki stalowe elementy ogrodzen zo-
staty w catosci wymienione na prostsze, wykonane z ka-
townikéw réwnoramiennych 45x45x5 mm (rys. 12b).
Projektuje sie naprawy zachowanych ogrodzen
z petnych pretéw prostokatnych na lewym brzegu rze-
ki oraz demontaz ogrodzen z katownikéw na brzegu
prawym - zamiast nich ogrodzenia zostang wykonane
z petnych pretéw prostokatnych, jak na brzegu lewym.
Nowo wykonane elementy zostana osadzone w ka-

miennych stupkach i oktadzinach.

OPRAWY LAMP OSWIETLENIOWYCH
| MASZTY LATARN NA DOJAZDACH
Podczas budowy mostu zaprojektowano na prze-
sle facznie sze$¢ nitowanych stylizowanych masztéw
latarh z oprawami oswietleniowymi, mocowanych do
konstrukcji chodnikéw i dzwigaréw usztywniajacych;
na pylonach zamocowano dodatkowo po cztery opra-
wy oswielteniowe na ozdobnych konstrukcjach wspor-
czych (rys. 13). Ponadto na obu dojazdach do mostu
zamontowano po dwa maszty latari na fundamentach

zelbetowych (rys. 14). Lacznie most i jego bezposrednie

otoczenie o$wietlato 18 lamp tukowych firmy Alba. Pro-

wadzone na przestrzeni lat remonty i przebudowy do-
jazdow do mostu poskutkowaty usunieciem czterech
nitowanych masztéw z poczatku wieku i zastapienie ich
wspotczesnymi stupami oswietleniowymi prawdopo-
dobnie w latach 70. XX w. Natomiast prace wykonane
w obrebie mostu doprowadzity do zdjecia wszystkich za-
chowanych oryginalnych opraw oswietleniowych praw-
dopodobnie podczas remontu w latach 70. lub 80. XX w.

W zakresie oswietlenia na obiekcie i dojazdach pro-
jektuje sie prace konserwacyjne oraz odtworzenie ele-
mentdéw zlikwidowanych. Istniejace stalowe nitowane
maszty latarn na przesle mostu zostang poddane na-
prawom, w szczegdlnosci w obrebie podstaw, gdzie
wystepuja znaczne uszkodzenia korozyjne. Na obu
dojazdach do mostu projektuje sie po dwa stalowe ni-
towane maszty latarn na fundamentach zelbetowych,
odtworzone na podstawie zachowanych rysunkéw
technicznych z dokumentacji archiwalnej. Konstrukcje
wsporcze os$wietlenia zamontowane na pylonach zo-
stang poddane naprawom i zabezpieczeniu antykoro-
zyjnemu. Wszystkie oprawy oswietleniowe na moscie
zostang odtworzone w oparciu o dokumentacje archi-
walng, ze stalowych elementéw toczonych o réznych
przekrojach i z ozdobnymi kloszami, nawigzujacymi

ksztattem do oryginalnych.

PIERWOTNA KOLORYSTYKA
KONSTRUKCJI STALOWEJ
W ramach opracowania dokumentacji projektowej

remontu mostu przeprowadzone zostaty badania stra-

b) wspotczesny wyglad miejsca po tabliczce

Rys. 10. Tabliczka znamionowa - wyglad oryginalny i stan obecny jej zamocowania
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tygraficzne powtok malarskich, ktére jednak nie wyka-
zaty obecnosci oryginalnych powtok malarskich ani ich
pozostatosci. Podstawe do wytypowania pierwotnej
kolorystyki stalowej konstrukcji przesta mostu stano-
wity archiwalne barwne przedstawienia mostu. Na tej
podstawie zaproponowano cztery warianty powtok
malarskich z palety koloréw NCS: S3010-B30G, S3005-
-B80G, S4010-B70G i S4010-B50G; wszystkie stanowig
zielone i btekitne odcienie szarosci.

Na etapie opracowania monografii [3] réwniez zo-
staty podjete préby ustalenia oryginalnej kolorystyki
przesta Mostu Grunwaldzkiego. Przedwojenne opra-
cowanie na temat mostu podaje informacje o zielon-
kawoniebieskim odcieniu powtok malarskich (griinlich-
-blauer Ton). W zbiorach Archiwum Paristwowego we
Wroctawiu zachowata sie m.in. korespondencja z firma
Dr Graf & Co. dotyczaca powtok malarskich. Wsréd za-
facznikéw do pism przestanych do magistratu Breslau
znajduja sie probniki koloréw oraz kilka blaszek poma-
lowanych w réznych odcieniach - trudno jednak na ich
podstawie wnioskowac o ostatecznie dobranej kolory-
styce stalowego przesta mostu.

Rozpoznanie kolorystyki w oparciu o przedwojen-
na ikonografie réwniez nie byto jednoznacznie mozli-
we, poniewaz wszystkie zachowane fotografie sg mo-
nochromatyczne, a dostepne pocztéwki — najczesciej
koloryzowane przez ich wydawcéw (rys. 15). Wobec
tego barwa mostu na poszczegdlnych wizerunkach jest
wyraznie zréznicowana, od ciemnoszarej poprzez bra-
zowa, ciemnozielong, nawet do btekitnej. Stosunkowo
duzo przedwojennych widokéw przedstawia zielon-
kawe odcienie szarosci, ciemng zieleri butelkowa lub
ciemny grynszpan, co w ogdlnosci odpowiada zdaw-
kowym informacjom podanym w zrédtach pisanych.
W zwiazku z powyzszym na potrzeby monografii prze-
prowadzono uproszczong procedure prébkowania ko-
loréw, wyznaczajac z grupy odcieni niebieskich barwy
RAL 5008 i RAL 5020 jako odpowiadajace w przyblize-

niu oryginalnej kolorystyce przesta mostu.

PODSUMOWANIE

Odtworzenie pierwotnego wystroju architektonicz-
nego Mostu Grunwaldzkiego jest mozliwe dzieki za-
chowanej obszernej oryginalnej dokumentacji tech-
nicznej, bogatym zbiorom dokumentéw technicznych
i formalnych zgromadzonym w Archiwum Panstwo-

wym we Wroctawiu, a takze ze wzgledu na wyjatkowo

a) wyglad oryginalny ogrodzen, 1913 r.
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Rys. 11. Tabliczka znamionowa - szkic odtworzenia lokalizacji tabliczki i jej geometrii

reprezentacyjny charakter tej przeprawy, co poskutko-
wato uwiecznieniem jej na setkach fotografii i poczto-
wek, wspdtczesnie umozliwiajacych uzupetnienie infor-
magcji, ktérych nie zawarto w zachowanych dokumen-
tach. Nie bez znaczenia jest tu fakt opisania procesu
projektowania i budowy mostu w dwéch przedwojen-
nych monografiach ([1], [6]), gdzie wyjasniono niektére
zagadnienia i przytoczono wybrane dane geometrycz-
ne oraz fragmenty rysunkéw technicznych. Podjete
przez autoréw dodatkowe dziatania i korzystne oko-
licznosci, mimo dlugotrwatego i zmudnego procesu,
doprowadzity do pozyskania szczegétowych fotografii
obu tablic pamigtkowych zamontowanych pierwotnie
na lewobrzeznym pylonie mostu, co takze umozliwia
ich rekonstrukcje.

Szkoda, ze wokét planéw odtworzenia detali archi-
tektonicznych mostu zostata stworzona nieprzyjazna
atmosfera, przeradzajaca sie chwilami w polityczno-
-spoteczng awanture. Zaogniono tlace sie wciaz polsko-
-niemieckie animozje, m.in. przez jednoznacznie nega-
tywne przedstawienie proponowanego odtworzenia
napisu z oryginalna nazwa mostu oraz poprzez dezin-
formacje, jakoby oficjalnie obowiazujaca nazwa mostu
miata zosta¢ zmieniona, co oczywiscie jest niepraw-
da. Przeprawa nadal bedzie nosi¢ nazwe Mostu Grun-
waldzkiego, upamiegtniajaca polsko-litewskie zwycie-
stwo nad zakonem krzyzackim pod Grunwaldem, ktére
miato miejsce réwno 500 lat przed oddaniem mostu do
uzytkowania. Dyskusja na temat odtworzenia usunie-
tych detali mostu toczyta sie w mediach spotecznoscio-
wych, a nastepnie na tamach prasy lokalnej i krajowej,
podsycana informacjami o rzekomej postepujacej ger-
manizacji Wroctawia. Pojawily sie tez ,kompromisowe”

pomysty na rekonstrukcje wybranych detali albo wyko-

nanie napisu z nazwg mostu we wspdtczesnej spolsz-
czonej wersji - takie zafatszowanie zabytku (umieszcze-
nie napisu Most Grunwaldzki) bytoby niedopuszczalne
i zupetnie niezgodne z zasadami ochrony zabytkéw,
wrecz stanowigc echo polityki historycznej wiadz PRL,
nastawionej na radykalng polonizacje Wroctawia i odci-
najacg sie od niemieckiej spuscizny.

Tymczasem nalezy zauwazy¢, ze w ramach remontu
Mostéw Pomorskich, zakoriczonego w 2023 r., odtwo-
rzono niemiecki napis Werder Briicke na budynku rogat-
ki, natomiast na pylonie Mostu Zwierzynieckiego w 2024
r. zawista zrekonstruowana tablica z inskrypcja w jezyku
niemieckim i tablica z jej thumaczeniem na jezyk polski;
obie te rekonstrukcje zostaty pozytywnie przyjete przez
opinie publiczna. W przypadku Mostu Grunwaldzkiego
prace remontowe zostaty zaprojektowane w zgodzie ze
wspofczesng wiedzg i praktyka w odniesieniu do mo-
stéw zabytkowych oraz zgodnie z wytycznymi wydany-
mi przez Dolnoslaskiego Wojewddzkiego Konserwato-
ra Zabytkow, a wiec: w oparciu o dostepng ikonografie
i zrédta archiwalne, z maksymalnym poszanowaniem
substancji zabytkowej, eliminacja rozwigzarh wtérnych
i zachowaniem oryginalnych elementéw mostu. Dzigki
drobiazgowemu rozpoznaniu materiatéw archiwalnych
obiekt moze odzyskac¢ swéj dawny blask — w wielu przy-
padkach remontéw starych mostéw takie podejicie jest
niemozliwe do zrealizowania, ze wzgledu na brak dosta-
tecznej ilosci informacji na temat oryginalnej formy i de-
tali. Tymczasem bogactwo archiwalnych dokumentéw
i wizerunkéw oraz determinacja zespotu projektowego
pozwolity na przyjecie w projekcie szerokiego zakresu
prac konserwacyjnych, renowacyjnych i rekonstrukgji,
adekwatnie do wyjatkowego charakteru Mostu Grun-

waldzkiego.

b) wyglad wspétczesny po modyfikacji, 2020 r.

Rys. 12. Wyglad zakotwien odciagoéw pasm nosnych wraz z ogrodzeniami
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Rys. 13. Wyglad oryginalnych opraw oswiet

BRESLAU

ych zamc

ych na moscie

Kaiserbriicke, Nordfront

Rys. 14. Wyglad oryginalnych masztéw latari na dojazdach do mostu (zrédto: polska-org.pl)
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PROJEKT REKONSTRUKCIJI
DAWNEGO WYSTROJU
ARCHITEKTONICZNEGO
MOSTU GRUNWALDZKIEGO WE
WROCLAWIU
Streszczenie

Most Grunwaldzki we Wroctawiu, oddany do eksplo-

atacji w 1910 roku charakteryzowat sie bardzo boga-

Rys. 15. Koloryzowane wizerunki Kaiserbriicke na przedwojennych pocztéwkach (zrédto: polska-org.pl)

tym i szczegdtowo dopracowanym wystrojem architek-
tonicznym, lecz tylko do czasu odbudowy ze zniszczen
z okresu korica Il wojny Swiatowej. Wprowadzone wtedy
modyfikacje, podyktowane czesciowo wzgledami prak-
tycznymi, ale takze politycznym dazeniem do poloniza-
¢ji, a raczej odniemczania (degermanizacji) Wroctawia,
zubozyly pierwotna koncepcje architektoniczng mostu
i pozbawily go istotnych detali. We wspotczesnej prak-
tyce oczekuje sie sSwiadomego podejscia do mostdw za-
bytkowych, na co sktada sie m.in. rekonstrukcja elemen-
tow i detali, ktére zdegradowaly sie na przestrzeni lat lub
ulegly zupetnemu zniszczeniu, czesto wskutek dziatari
wojennych. Dla Mostu Grunwaldzkiego proponuje sie
odtworzenie szeregu elementéw wystroju, ktére wraz
z szerokim zakresem prac naprawczych pozwolg przy-

wrocic tej przeprawie dawny reprezentacyjny wyglad.

Stowa kluczowe
mosty Wroctawia, mosty zabytkowe, detale architek-

toniczne, rekonstrukgcja, remont.

PROJECT FOR RECONSTRUCTION OF
THE FORMER ORNAMENTATION
OF GRUNWALDZKI BRIDGE IN
WROCLAW
Abstract

The Grunwaldzki Bridge in Wroctaw, opened in 1910,
had very rich and detailed architectural ornamenta-
tions, but only until the time it was rebuilt after the
damages it suffered at the end of WW2.The changes in-
troduced at that time, inspired partly by practical con-
sideration, but also by the political efforts to Polonize,
or rater de-Germanize Wroctaw, impoverished the orig-
inal architectural concept of the bridge and deprived it
of important details. In contemporary practice a sensi-
ble approach to historic bridges is expected, which in-
cludes, among other things, the reconstruction of ele-
ments and details that have deteriorated over time or
have been completely destroyed, ofetn as a result of
warfare. For the Grunwaldzki Bridge it is proposed to
recreate a number of decorative elements which, to-
gether with a wide range of repair works, will restore its

former representative appearance.

Keywords
bridges in Wroctaw, historical bridges, architectural

ornaments, reconstruction, refurbishment.
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ZABYTKOWE MOSTY WROCLAWIA

DOKUMENTACIEFPROJEKTOWE REALIZOWANE
PRZEZ BIURO'PBW INZYNIERIA

drinz. J6zef RABIEGA
jozef.rabiega@gmail.com
ORCID: 0000-0002-0221-9079

iuro projektowe PBW Inzynieria z Wroctawia

powstato w 2015 roku, od poczatku swoje-

go istnienia korzystajac z umiejetnosci i bo-
gatych doswiadczen znanych dolnoslaskich inzynie-
réw. Firma, tworzona poczatkowo przez garstke osob,
w ciggu kilku lat przeksztatcita sie w preznie dziatajace
biuro projektowe, ktdre realizuje duze i trudne zadania
mostowe z zakresu kompleksowej oceny stanu tech-
nicznego, projektéow remontdw, przebudowy i budowy
obiektéw mostowych. Przez 10 lat dziatalnosci zespét
PBW Inzynieria sporzadzit m.in. szereg opracowan do-
tyczacych wroctawskich obiektéw mostowych, w tym

dokumentacje projektowe dla reprezentacyjnych mo-

mgr inz. Piotr OLCZYK
piotr.wiktor.olczyk@gmail.com
ORCID: 0000-0002-0383-2780

stéw znajdujacych sie w rejestrze zabytkdéw miasta
Wroctawia. W tab. 1 zestawiono zabytkowe wroctaw-
skie obiekty mostowe, dla ktérych biuro realizowato

projekty kompleksowych remontéw lub przebudowy.

MOST POMORSKI POtUDNIOWY

W dniu 4 listopada 1905 roku oddano do uzytkowa-
nia tréjprzestowy sklepiony Most Pomorski Potudniowy
nad potudniowym ramieniem Odry, taczacy zachodnia
pierzeje Rynku przez ul. Odrzariska z Kepa Mieszczan-
ska. Budowa mostu trwata od potowy czerwca 1904
roku, a sklepienia przeset murowano od maja 1905 r.

Projekt konstrukcji mostu wykonat mistrz budowlany

Tab. 1. Dokumentacje zabytkowych mostéw Wroctawia realizowane przez PBW Inzynieria

1 Most Pomorski Potudniowy A/2496/342/Wm 2016-2018
2 Most Zwierzyniecki A/1646/334/Wm 2019-2020
. A/1643/331/Wm
3 Mosty Osobowickie A/1642/337/Wm 2020-2025
BA A/1645/335/Wm
4 Mosty Trzebnickie A/1644/336/Wm 2021-2025
5 Most Grunwaldzki A/1653/326/Wm 2023-2025
6 Most Otawski A/2497/350/Wm 2025-...

Ernst Glinthel, zas rozwigzania architektoniczne opra-
cowat Karl Klimm. Boczne powierzchnie sklepier obli-
cowano blokami z piaskowca, a filary pokryto ciosami
granitowymi. Kamienne balustrady mostu uzupetnio-
no tacznie 68 rzezbami (maszkaronami), a nad filarami
uksztattowano wiezyczki z latarniami. Ponadto na przy-
czétku potudniowym wzniesiono po obu stronach jezd-
ni dwa budynki rogatek kryte dachéwka, ktére w zato-
zeniu miaty stanowi¢ mate obiekty handlowe (rys. 1).

Obiekt ma trzy tukowe przesta sklepione wykona-
ne z cegly klinkierowej, o rozpietosciach w Swietle
18,20 m, 20,20 m i 18,20 m. Wszystkie sklepienia wyzna-
czone sg na tukach koszowych i maja skokowo zmienng
grubosc¢. Szerokosc¢ sklepiert wynosi po 19,00 m (pro-
stopadle do osi podtuznej mostu). Masywne przyczot-
ki i filary posadowione zostaty na studniach ceglanych
wypetnionych materiatem kamiennym. Na moscie za-
projektowano jezdnie o szerokosci 11,00 m w Swietle
kraweznikéw oraz obustronne chodniki po 3,50 m sze-
rokosci uzytkowej, pod ktérymi przewidziano kanaty
technologiczne dla urzadzen obcych.

Obiekt przetrwat Il wojne $wiatowa bez powazniej-
szych uszkodzen. Pod koniec lat 50. XX wieku zlikwido-
wane zostaty ozdobne wiezyczki nad filarami, a wzdtuz
balustrad po obu stronach pomostu poprowadzono
rurociagi cieptownicze, ktére oszpecity obiekt na dtu-

gie lata i spowodowaty uszkodzenia niektérych ory-
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Most Pomorski Potudniowy - widok z boku od strony wody gérnej, poczatek XX w.

(zrédto: dokumentacja archiwalna obiektu)

ginalnych detali architektonicznych. Pod koniec lat
60. XX w. przeprowadzono remont kapitalny obiektu,
z wymiang izolacji poziomej, nawierzchni jezdni i chod-
nikéw, a takze modernizacja kanatéw technologicz-
nych w chodnikach. W drugiej dekadzie XXI wieku stan
techniczny mostu byt niepokojacy, przede wszystkim
ze wzgledu na catkowicie niesprawng izolacje przeset
i wynikajace z tego przesaczanie sie wody przez skle-
pienia, co powodowato zacieki, wykwity i wyptukanie
spoin zarébwno w obrebie sklepien, jak i podpér. Jed-
noczesnie estetyka obiektu byta bardzo obnizona przez
rozlegte uszkodzenia nawierzchni i balustrad oraz ze
wzgledu na obecnos¢ wspomnianych cieptociaggdéw.
Ostatni projekt przebudowy Mostu Pomorskiego
Potudniowego, sporzadzony przez PBW Inzynieria,
obejmowat obiekt mostowy wraz ze skrzyzowaniem
ulic Nowy Swiat, Grodzkiej i Odrzanskiej. Na obiekcie
zaprojektowano wydzielone torowisko tramwajowe
o rozstawie osiowym toréw 2,90 m i po jednym pasie
ruchu dla samochoddéw po 3,00 m szerokosci w obu
kierunkach. W tym celu szerokosci uzytkowe obustron-
nych chodnikéw zmniejszono do 2,59 m kazdy. W za-
kresie konstrukcji mostu przewidziano rozbiérke wy-
petnienia nadtuczy sklepien, naprawy powierzchniowe
konstrukgji sklepien, podpor i $cian czotowych, a tak-
ze wykonanie plaszcza zelbetowego wzmacniajacego
przesta. Aby przywrdcic¢ estetyke przeprawie w projek-
cie zatozono kompleksowa renowacje balustrad i masz-
karonoéw; zaprojektowano remont budynkéw rogatek,
odtworzenie stylowych latarni oraz wykonanie ilumi-
nacji obiektu (rys. 2). Przebudowa trzech Mostéw Po-

morskich rozpoczeta sie w marcu 2020 r., prace w ob-

rebie Mostu Potudniowego rozpoczeto w pazdzierniku
2020 r,, natomiast oficjalne otwarcie zespotu obiektéw
mostowych miato miejsce dnia 30 stycznia 2023 r., po
prawie trzech latach prac, ktérych taczny koszt wyniost

okoto 70 min zt.

MOST ZWIERZYNIECKI

Most Zwierzyniecki nad Starg Odra we Wroctawiu zo-
stat wybudowany w latach 1895-1897. Drewniana prze-
prawa mostowa nad Starg Odra prowadzaca na Dabie
istniata prawdopodobnie juz w XV wieku, natomiast
pierwsza wzmianka o przeprawie w obecnej lokalizacji
pochodzi z 1655 roku. Pézniej w czasie epidemii dzu-
my na moscie funkcjonowat punkt kontrolny, od cze-
go wziela sie jego dawna niemiecka nazwa Passbriicke
(Most Przepustkowy). Obiekt kilkukrotnie przebudowa-
no; ostatnia drewniana konstrukcja mostu pochodzita
z 1875 r. i miata dwa przesta po okoto 16 m rozpieto-
$ci, na ktérych wyznaczono jezdnie o szerokosci 5,00 m
i obustronne chodniki po 1,50 m.

Budowa nowego mostu, ktéry przetrwat do dzi§
w niezmienionej formie, rozpoczeta sie w 1895 roku od
przesuniecia poprzecznego istniejgcych przeset drew-
nianych, by utworzy¢ z nich przeprawe tymczasowa.
Fundamenty podpér nowego obiektu w postaci ce-
glanych studni budowano od listopada 1895 r. do po-
czatku sierpnia 1896 r. Nastepnie we wrzesniu 1896 r.
rozpoczeto budowe rusztowan pod konstrukcje stalo-
wa przesta mostu, ktérej montaz ukoriczono w styczniu
1897 r., po czym wykonano nawierzchnie na przesle.
Oddanie obiektu do eksploatacji nastapito w dniu 21

kwietnia 1897 roku, a pozostate prace wraz z budowg

Rys. 2. Wizualizacje Mostu Pomorskiego Potudniowego po przebudowie

T — : .

dekoracyjnych pylonéw i rozbiérkg mostu tymczaso-
wego trwaly do konca lipca 1897 roku (rys. 3). W 1911
roku rozbudowano gérne stezenia pomiedzy dzwiga-
rami gtéwnymi - prace te wykonata firma J.E. Christoph
A.G. z Niesky niedaleko Zgorzelca, odpowiedzialna za
montaz stalowej konstrukcji przesta mostu pod koniec
XIX wieku.

Most Zwierzyniecki ma jedno swobodnie podparte
przesto stalowe o dzwigarach gtéwnych w postaci kra-
townicowych tukéw ze sciggami, oparte na masywnych
ceglanych przyczétkach oblicowanych ciosami gra-
nitowymi i posadowionych na studniach. Rozpietos¢
teoretyczna przesta mostu wynosi 60,63 m, a osiowy
rozstaw poprzeczny dzwigaréw tukowych to 12,54 m.
Catkowita szeroko$¢ pomostu pomiedzy balustradami
wynosi 21,80 m, z czego 10,00 m pomiedzy dzwigarami
przypada na jezdnig, po 4,50 m szerokosci przypada na
obustronne zewnetrzne chodniki, za$ po 1,40 m z kaz-
dej strony jezdni na opaske bezpieczenstwa i ustrdj
nosny. Pomost stalowy podwieszony jest do dzwiga-
réow gtéwnych przez wiotkie wieszaki z petnych pretow
stalowych o $rednicy 100 mm zamocowane do petno-
Sciennych poprzecznic blachownicowych.

W 1939 roku przeprowadzono prace konserwacyj-
ne w obrebie pomostu; wiosng 1945 roku most nie
doznat wiekszych uszkodzen. W 1961 roku przebudo-
wano chodniki, nastepnie w 1989 roku wykonano re-
mont kapitalny mostu, z wymiang nawierzchni, izolacji
i wypetnienia niecek, a takze konserwacja kamiennych
elementéw ozdobnych. Pézniej w 2006 r. wykonano

zabezpieczenie antykorozyjne stalowej konstrukgji

przesta od spodu, a w 2014 r. wymieniono nawierzch-
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Rys. 3. Most Zwierzyniecki krétko po wybudowaniu - widok od gérnej wody, 1897 r.
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(zrédto: Biblioteka Cyfrowa Uniwersytetu Wroctawskiego)

nie jezdni i torowiska tramwajowego. W miedzycza-
sie (w 2012 r.) opracowany zostat projekt rozbudowy
ul. Marii Sktodowskiej-Curie wraz z remontem Mostu
Zwierzynieckiego, ktérego nie zrealizowano w zakre-
sie branzy mostowej. Dopiero w 2019 roku zlecono ak-
tualizacje dokumentacji technicznej remontu mostu,
m.in. w zakresie wymiany zelbetowych ptyt chodnika.
Poza degradacja ptyt chodnikéw na moscie wystepo-
waty znaczne uszkodzenia korozyjne balustrad i fozysk
(gtéwnie na lewobrzeznym przyczotku), uszkodzenia
podpdr, zniszczenia zeliwnych oston wieszakéw oraz
ubytki zabezpieczenia antykorozyjnego ustroju no$ne-
go, skutkujace postepujaca korozjg elementéw dzwiga-
réw gtéwnych i pomostu.

Zakres zaprojektowanego przez PBW Inzynieria re-
montu mostu obejmowat wymiane zelbetowego po-
mostu obu chodnikéw na dwie ciggte ptyty zelbetowe,
remont $cianek zwirowych w obrebie chodnikéw, wy-
konanie nowej nawierzchni chodnikéw z ptytek grani-
towych, naprawy balustrad kamiennych i stalowych,
remont podpdr, a takze zabezpieczenie antykorozyjne
stalowej konstrukcji przesta i balustrad. Kolorystyka
ustroju nosnego i wyposazenia zostata okreslona na
podstawie badan stratygraficznych i zgodnie z decyzjg
Miejskiego Konserwatora Zabytkéw. Czes¢ konstrukcji
przeset ponad pomostem zyskata kolor zielony oliwko-

wy, balustrady kolor kasztanowy, a spod przesta otrzy-

mat kolor szary (rys. 4a). Ostatnim elementem prac byta

b

a) widok ogélny od strony wody goérnej

Rys. 4. Most Zwierzyniecki po remoncie

wierna rekonstrukcja niemieckojezycznej tablicy pa-
miatkowej z inskrypcja i ptaskorzezba, ktéra do 1945
roku znajdowata sie na lewobrzeznym pylonie od stro-
ny wody gérnej. Dodatkowo wykonano mniejszg tabli-

ce z ttumaczeniem napisu na jezyk polski (rys. 4b).

MOSTY OSOBOWICKIE

Budowe przeprawy mostowej faczacej centrum Wro-
ctawia przez Kleczkdw i Nadodrze z Rézankg i Osobo-
wicami, potozonymi na prawym brzegu Starej Odry,
rozwazano juz w 1870 roku, w wariancie sklepionym
lub wiszacym. Na jej powstanie w dzisiejszej lokalizacji
trzeba byto jednak poczeka¢ do samego kornca XIX wie-
ku, gdy budowano Port Miejski. Dojazd do Osobowic
odbywat sie jeszcze wtedy po drewnianym Moscie Gro-
szowym (Groschelbriicke), zlokalizowanym kilkaset me-
trow w dét rzeki wzgledem dzisiejszej przeprawy. Bu-
dowa zespotu dwdch Mostéw Osobowickich: Potudnio-
wego nad Kanatem Miejskim i Pétnocnego nad Stara
Odrg, zostata zrealizowana w latach 1895-1897. Nad ko-
rytem Starej Odry wybudowano o$mioprzestowy most
o ceglanych przestach sklepionych wedtug projektu
opracowanego przez Alfreda von Scholtza i Karla Klim-
ma przy wspdtpracy Richarda Pliddemanna. Na potu-
dnie od tego obiektu powstat jednoprzestowy most
belkowy o dzwigarach gtéwnych blachownicowych,
wzniesiony w ramach budowy Kanatu Miejskiego. Oba

mosty szczegétowo dopracowano pod wzgledem ar-

chitektonicznym, projektujac wyszukane balustrady na

przestach i przyczétkach oraz dbajac o detale i wizualng
spojnosc catej przeprawy.

Most Osobowicki Potudniowy nad kanatem zeglu-
gowym (rys. 5) ma jedno swobodnie podparte przesto
o rozpietosci teoretycznej 20,58 m, oparte na betono-
wych przyczdtkach oblicowanych ciosami granitowy-
mi. Ustréj nosny przesta mostu stanowi tu dziewiec¢
stalowych nitowanych blachownic o zréznicowanych
przekrojach; na nich wykonano ruszt pomostu i utozo-
no pokifad z blach nieckowych. Na nieckach wykonana
byta warstwa wyréwnawcza z betonu i bruk kamienny
na podsypce piaskowej. Podbudowe chodnikéw stano-
wity ksztattowniki Zoresa i ptasko utozone cegty, na kté-
rych wykonano warstwe wyréwnawcza z betonu i na-
wierzchnie asfaltowa.

Most Osobowicki Pétnocny nad Stara Odrg (rys. 6)
otrzymat osiem sklepionych przeset, rozdzielonych na
trzy sekcje dwoma rozbudowanymi filarami grupowy-
mi z ozdobnymi nadbudowami w formie wiezyczek.
Rozpietosci przeset w Swietle podpér (od lewego brze-
gu rzeki) wynosza: 21,10 m, 24,20 m, 28,30 m, 32,30 m,
28,30 m, 24,20 m, 21,10 m, 18,00 m. Najwyzszy punkt
niwelety pomostu zlokalizowano w $rodku najdtuzsze-
go przesta, uzyskujac tagodna i spdjna z przestami linie
pomostu. Podpory mostu posadowiono na studniach
ceglanych, korpusy podpér wymurowano z cioséw gra-

nitowych, a ich wnetrza wypetniono betonem. Sklepie-

b) tablica pamiatkowa i jej polski odpowiednik
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nia i $ciany czotowe wykonano z cegiet klinkierowych
w réznych kolorach, ktére utozono w geometryczne
wzory. Przyczdtki mostu zaakcentowano kamienny-
mi obeliskami, a nad filarami w obrebie kazdej sekgji
sklepien (poza filarami grupowymi) wzniesiono stylizo-
wane na baszty nadbudowy, ktérych wykusze siegaja
gornej linii balustrad. Ozdobne balustrady na przestach
wymurowano w formie tukowych sklepien z cegiet, sto-
sujac wypetnienia kratami z kutej stali i przykryto cza-
pami granitowymi.

W 1917 roku ponizej drugiego sklepionego prze-
sta Mostu Osobowickiego Pétnocnego (liczac od pra-
wego brzegu Odry) oddano do uzytkowania nowa
$luze (obecnie Sluza Rézanka), zabezpieczajac funda-
menty przylegtych filaréw $ciankami szczelnymi. P6z-
niej w drugiej dekadzie XX wieku zelektryfikowano li-
nie tramwajowa prowadzacg do Osobowic, w wyniku
czego Most Pétnocny zostat wyposazony w stylizowa-
ne stupy trakcyjne, zamocowane do bocznych elewa-
cji przeset. Wiekszos¢ detali obu mostéw przetrwata
dziatania wojenne wiosny 1945 roku, a ich uszkodze-
nia byly stosunkowo niewielkie. Na Moscie Pdtnoc-
nym zachowaly sie wiezyczki filaréw grupowych, a tak-
ze maszty latarn i stupéw trakcyjnych tramwajowych.
Ich rozbidrka nastapita dopiero w latach 60. XX wieku
podczas kapitalnego remontu obu mostéw z wymiang
nawierzchni jezdni i chodnikéw. Wéwczas zlikwidowa-
no wiezyczki, zastepujac je wykuszami z balustradami
(jak na pozostatych filarach), ponadto usunieto dekora-
cyjne latarnie gazowe. W latach 70. XX w. do elewacji
Mostu Péthocnego zamocowano rurociagi cieptowni-
cze i kanalizacyjne. Pézniej pod koniec lat 80. XX wie-
ku w ramach kolejnego kapitalnego remontu zlikwido-
wano pozostatosci oryginalnych stupéw trakcyjnych na
Moscie Péthocnym oraz wymieniono pomost z blach
nieckowych na ptyte zelbetowg na Moscie Potudnio-
wym. W I pofowie lat 90. XX w. wykonano renowacje
balustrad Mostu Pétnocnego, z catkowitq ich rozbidrka
i wykonaniem na nowo jako zelbetowych z oktadzing
ceglang. Aktualny stan techniczny Mostéw Osobowic-
kich wymaga przeprowadzenia prac remontowych.
Most Potudniowy wykazuje korozje elementédw ustro-
ju nosnego, fozysk i wyposazenia oraz uszkodzenia
Swiadczace o nieszczelnosci izolacji zelbetowej ptyty
pomostu. Z kolei Most Pétnocny ma liczne ubytki ce-
glanego materiatu sklepien i $cian czotowych, prze-
cieki przez izolacje widoczne od spodu przeset, znacz-
ne ubytki oktadzin balustrad, a takze deformacje $cian
czotowych. Na obu obiektach w niedostatecznym sta-
nie technicznym jest nawierzchnia jezdni i torowisko
tramwajowe.

Projektowana obecnie przebudowa obu Mostéw
Osobowickich zaktada czesciowg zmiane dotychcza-
sowej organizacji ruchu, wydzielenie po jednym pa-
sie ruchu samochodéw w obu kierunkach (w tym pas
w kierunku centrum wspdlny z torem tramwajowym)
oraz wykonanie obustronnych chodnikéw i Sciezki
rowerowej wzdtuz chodnika po stronie wody gérnej.
Zakres projektowanych prac obejmuje podniesienie
niwelety jezdni na dtugosci przeprawy mostowej, co
wigze sie z podniesieniem pomostu Mostu Potudnio-

wego i nadbudowa Mostu Pétnocnego. Dla Mostu Po-

Rys. 5. Widok z boku Mostu Osob

ickiego Potudni

go (zrédto: dokumentacja archiwalna obiektu)

Rys. 6. Widok og6iny Mostu Osobowickiego Pétnocnego, koniec XIX w.

(zrédto: Biblioteka Cyfrowa Uniwersytetu Wroctawskiego)

tudniowego zaktada sie rozbidrke istniejacej zelbe-
towej ptyty pomostu i wykonanie nowej, po oczysz-
czeniu, naprawie i zabezpieczeniu antykorozyjnym
stalowej konstrukgji przesta i tozysk; ponadto prze-
widuje sie renowacje podpdr oraz remont wyposa-
Zenia obiektu. Dla Mostu Pétnocnego przewidziano
odstoniecie wszystkich przeset sklepionych od gory,
naprawe ubytkéw i wykonanie ptaszcza zelbetowego,
naprawy Scian czotowych z przywréceniem do pionu
odchylonych fragmentéw i odpowiednim podwyzsze-

niem pod projektowana niwelete pomostu, a ponadto

kompleksowy remont balustrad. Aby przywrdécié prze-
prawie dawna nieprzecietna estetyke zaprojektowano
likwidacje urzadzen obcych poprowadzonych wzdtuz
elewacji Mostu Pétnocnego (cieptociagi zostana po-
prowadzone pod chodnikiem), ponadto odtworzenie
usunietych detali, w szczegdlnosci: masztéw stupow
trakcyjnych i wiezyczek na Moscie Pétnocnym oraz
montaz ozdobnych latarni na obu mostach (rys. 7).
Zmiana uktadu komunikacyjnego w obrebie mostéw
wiaze sie z przebudowa skrzyzowania ulic Battyckiej,

Osobowickiej i Na Polance.

Rys. 7. Wizualizacje Mostow Osobowickich po przebudowie
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Rys. 9. Widok Mostu Trzebnickiego Péinocnego w korncowym etapie budowy, 1916 r.
(zrédto: Biblioteka Cyfrowa Uniwersytetu Wroctawskiego)

MOSTY TRZEBNICKIE

Gdy niszczycielski pochéd lodéw w marcu 1870 r.
uszkodzit istniejgcy drewniany most nad Stara Odra,
prowadzacy do wsi Rézanka (Rosenthal), jego szybka
odbudowa nie podlegata dyskusji, gdyz przeprawa
przez rzeke w tym miejscu przez setki lat byta bardzo
istotna, a jej poczatki siegaja Sredniowiecza. Nowy
most, ktéry zostat oddany do eksploatacji w 1873
roku, wykonano jako czteroprzestowy o ustroju no-
$nym stalowym opartym na kamiennych podporach,
by zwiekszy¢ odpornos¢ tej przeprawy na dziatanie
zywiotu. W takiej postaci Most R6zanecki (Rosentha-
ler Briicke) przetrwat do drugiej dekady XX wieku —
wowczas konieczna stata sie jego catkowita przebu-
dowa, tym razem ze wzgledu na niewystarczajace
parametry uzytkowe oraz $wiatto poziome pod prze-
stami nie spetniajace éwczesnych wymagan przeciw-
powodziowych.

Nieco wczesniej, bo w latach 1896-1897 na potudnie
od istniejacej przeprawy nad Starg Odrg wybudowano
jednoprzestowy most nad nowopowstatym Kanatem
Miejskim (obecnie jest to Most Trzebnicki Potudniowy,

rys. 8). Obiekt ma jedno usytuowane w skosie swobod-

nie podparte przesto o stalowych dzwigarach gtow-
nych kratowych z pasami réwnolegtymi. Rozpietosé
teoretyczna przesta wynosi 23,10 m, a catkowita szero-
ko$¢ przesta mostu to 15,10 m, na co pierwotnie skfa-
dafa sie jezdnia o szerokosci 8,00 m, opaski bezpieczen-
stwa po 0,75 m oraz obustronne zewnetrzne chodniki
po 2,00 m szerokosci uzytkowej; pozostaty czes¢ szero-
kosci pomostu zajety dzwigary gtéwne.

Po Il wojnie $wiatowej, ktérag Most Trzebnicki Potu-
dniowy przetrwat bez wiekszych uszkodzen, dokonano
usztywnienia i wzmocnienia niektérych pretéw krato-
wych dzwigaréw gtéwnych oraz wymiany pierwotnej
podbudowy chodnikéw z blach falistych na nowe ptyty
zelbetowe z nawierzchnia bitumiczna. Plyty te zostaty
wymienione podczas remontu mostu w latach 90. XX
w.; wtedy takze zdjeto wszystkie warstwy nawierzchni
i podbudowy jezdni, odstonieto blachy nieckowe i za-
bezpieczono antykorozyjnie stalowa konstrukcje prze-
sta, a nastepnie wykonano nowe wypetnienie z betonu,
izolacje oraz nawierzchnie jezdni i torowiska tramwa-
jowego. Potem w 1999 r. wykonano nowe bitumiczne
przekrycia dylatacji oraz wymieniono zelbetowe ptyty

torowiska nad przyczétkami.

Rys. 10. Wizualizacje Mostéw Trzebnickich po przebudowie i poszerzeniu

Budowe nowego Mostu Trzebnickiego Péthocnego
nad Stara Odra i budowanym woéwczas nowym Kana-
fem Zeglugowym rozpoczeto pod koniec marca 1914
r. Nowy obiekt zlokalizowano réwnolegle do stare-
go, dzieki czemu zachowano ciggtos¢ komunikacji po
starym moscie. Budowa zostata czasowo przerwana
w dniu wybuchu | wojny $wiatowej 1 sierpnia 1914 r,,
a zwiazane z nig trudnosci i braki materialowe wydtu-
zyly prace. Dopiero pod koniec lipca 1915 r. rozpocze-
to montaz rusztowan pod stalowa konstrukcje przeset,
ktérych tukowe dzwigary gtéwne ukoriczono w marcu
1916 r. Wytworzenie i montaz konstrukcji przeset byto
dzietem firmy Beuchelt & Co. z Zielonej Géry. Po zakon-
czeniu wszystkich pozostatych prac nowy Rosenthaler
Briicke (dzi$ Most Trzebnicki Pétnocny, rys. 9) oddano
do eksploatacji w sobote 22 lipca 1916 .

Ustréj nosny wszystkich czterech przeset mostu sta-
nowia petnoscienne stalowe nitowane tuki dwuprze-
gubowe, ktérych rozpietos¢ teoretyczna wynosi po
52,00 m. Do nich za pomoca sztywnych wieszakéw
podwieszone sg poprzecznice, stanowigce gtéwne ele-
menty stalowego pomostu przeset. Luki pozbawione sg
gornych stezen ze wzgledéw estetycznych i praktycz-
nych - zamiast tego boczng sztywnos¢ przeset zapew-
niono stosujac sztywniejsze wieszaki i solidniejsze ka-
peluszowe przekroje tukédw. Poprzecznice sg blachow-
nicowe, utozone w rozstawie osiowym 4,00 m, o wyso-
kosci przekroju dostosowanej do spadkéw poprzecz-
nych nawierzchni jezdni na obiekcie. Rozstaw osiowy
dzwigaréw gtéwnych w przekroju poprzecznym prze-
set wynosi 9,30 m; na moscie wydzielono jezdnie o sze-
rokosci 7,50 m w $wietle kraweznikéw i obustronne
zewnetrzne chodniki po 2,25 m szerokosci uzytkowej.
Catkowita szerokos¢ przeset mostu w Swietle balustrad
wynosi 14,50 m, cho¢ fundamenty podpér mostu za-
projektowano zawczasu jak dla szerokosci 17,50 m,
uwzgledniajgc mozliwo$¢ poszerzenia pomostu po
1,50 m z kazdej strony.

Obiekt przetrwat Il wojne swiatowa bez wigkszych
uszkodzen. Podczas przebudowy pomostu po wojnie
podniesiono szyny tramwajowe i zwiekszono grubos¢
podsypki piaskowej pod jezdnia, zawyzajac jej poziom
w stosunku do kraweznikéw, ktére pozostaty na do-
tychczasowej wysokosci. Nastepnie w 1974 roku prze-
prowadzono remont obiektu z zabezpieczeniem an-
tykorozyjnym stalowej konstrukcji przeset. Na poczat-

ku lat 90. XX w. wykonano remont kapitalny obiektu,

z odstonieciem blach nieckowych pomostu, petnym
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zabezpieczeniem antykorozyjnym stalowej konstruk-
¢ji przeset, wymiang podbudowy i nawierzchni jezdni
oraz wymiang konstrukgji chodnikéw wraz z balustra-
dami na nowe, spawane. Wzdtuz jezdni zamontowano
bariery ochronne, zabezpieczajace dzwigary gtéwne
przed uderzeniami pojazdéw. Aktualny stan techniczny
Mostow Trzebnickich jest niepokojacy, przede wszyst-
kim ze wzgledu na uszkodzenia zabezpieczen antyko-
rozyjnych stalowej konstrukcji przeset, ogniska korozji
powierzchniowej i wzerowej, w szczegdlnosci pod po-
mostem, a takze pekniecia i ubytki oktadzin kamien-
nych podpor.

W projekcie przebudowy Mostéw Trzebnickich za-
ktada sie catkowitg rozbidrke istniejacych warstw na-
wierzchni jezdni i chodnikéw w celu przeprowadzenia
napraw, lokalnych wzmocnien oraz petnego zabezpie-
czenia antykorozyjnego stalowej konstrukcji przeset
obu mostéw. Ponadto dla obu obiektéw przewiduje sie
zwiekszenie wysiegu wspornikéw podchodnikowych,
w celu wprowadzenia segregacji ruchu pieszych i rowe-
rzystéw na obu obiektach. W zwiazku z tym projektuje
sie dla Mostu Péinocnego demontaz charakterystycz-
nych wspornikéw podchodnikowych i wprowadzenie
nowych elementéw konstrukcyjnych, do ktérych zo-
stang zamontowane oryginalne wsporniki. Z kolei dla
Mostu Potudniowego projektuje sie catkowitg wymia-
na istniejgcych wspornikdw na nowe. W efekcie szero-
kos¢ uzytkowa zewnetrznych chodnikéw zwiekszy sie
z ok. 2,25 m na 4,00 m na Moscie Pétnocnym oraz z ok.
2,00 m do 3,80 m na Moscie Potudniowym. Zaktada sie
ponadto dostosowanie zagospodarowania terenu do
nowego uktadu komunikacyjnego, w ramach ktérego
uporzadkowany zostanie ruch tramwajéw i pojazddéw,
a takze zostanie poprawione bezpieczenstwo i komfort

pieszych i rowerzystéw (rys. 10).

MOST GRUNWALDZKI

Koncepcje nowej przeprawy mostowej nad Odra
w miejscu dzisiejszego Mostu Grunwaldzkiego, faczacej
centrum Wroctawia z terenami rekreacyjnymi dzielnic
Szczytniki i Dabie, sporzadzano juz w ostatniej deka-
dzie XIX wieku, analizujgc rézne warianty konstrukcyj-
ne. O obecnym ksztatcie mostu zadecydowat konkurs
architektoniczny rozstrzygniety w 1905 roku, a zwycie-
ski projekt stanowit podstawe opracowania dokumen-
tacji technicznej nowego Mostu Cesarskiego. Obiekt
wybudowany w latach 1908-1910 uroczyscie oddano
do uzytkowania w dniu 10 pazdziernika 1910r. (rys. 11).
Szybko stat sie on symbolem Wroctawia, ktérym nie-
watpliwie pozostaje do dzi$. Ze wzgledu na niecodzien-
ny wiszacy ustréj nosny, a przy tym nietypowe uksztat-
towanie pasm nosnych w postaci pakietéow ptasko uto-
zonych blach, most od poczatku stanowit ciekawostke
dlainzynieréw i zostat szczegétowo opisany w niemiec-
kiej literaturze technicznej, dwéch monografiach wyda-
nych zaraz po jego wybudowaniu, a wspdtczesnie - na
tamach albumu z okazji stulecia jego otwarcia oraz nie-
dawno w obszernej dwutomowej monografii opisuja-
cej szczegotowo jego konstrukcje i calg dotychczasowa
historie.

Ustréj nosny przesta mostu jest stalowy nitowa-

ny o schemacie statycznym wiszacym z dzwigarami

Rys. 11. Widok ogé6lny Mostu Grunwaldzkiego, 1910 r.
(zrédto: Archiwum Panstwowe we Wroctawiu)

usztywniajacymi zawieszonymi do pasm nosnych, prze-
wieszonych przez tozyska na masywnych pylonach i za-
kotwionych w blokach kotwigcych osadzonych w grun-
cie. Przyczdtki mostu zespolone z blokami kotwigcymi
wykonano z betonu, a ich widoczne powierzchnie obli-
cowano ciosami granitowymi. Oba pylony mostu zosta-
ty wymurowane z cegty klinkierowej i rowniez w catosci
oblicowane granitem, co w potaczeniu z nadang im for-
ma tukéw triumfalnych i bogatymi dekoracjami nada-
fo przeprawie monumentalny wyglad. Rozpietos¢ teo-
retyczna pasm nosnych w osiach podpar¢ na pylonach
wynosi 126,60 m, natomiast rozpietos¢ teoretyczna kra-
towych dzwigaréw usztywniajacych wynosi 114,00 m.
W przekroju poprzecznym kazde pasmo nosne skla-
da sie z czterech nitowanych tasm wykonanych kazda
z szesciu plasko utozonych blach. Wszystkie tasmy kaz-
dego pasma nosnego sg wzajemnie przegubowo pota-
czone systemem dzwigni i drazkéw (orczykéw), ktéry
zapewnia ich niezalezne swobodne odksztatcenia.
Stosunkowo duzy zakres zniszczen z wiosny 1945
roku obejmowat m.in. czesciowe zerwanie pasma no-
$nego i kilkunastu wieszakéw, znaczne deformacje

konstrukgji stalowej oraz uszkodzenia pylonéw, szcze-

r "

go6lnie prawobrzeznego. Naprawa tych uszkodzen i od-

budowa mostu zostata przeprowadzona w latach 1946-
1947, konczac sie oddaniem przeprawy do uzytkowa-
nia w dniu 6 wrzesnia 1947 roku. Podczas rekonstrukcji
mostu, poza odtworzeniem zniszczonych elementdw,
zmodyfikowano gérne czesci pylondw, usuwajac po-
zostatosci zwieniczen, a takze zlikwidowano liczne or-
namenty, w tym ozdobne naczétki z ptaskorzezbami
i pierwotng nazwg przeprawy (Kaiser Briicke), ptasko-
rzezby pruskich ortéw oraz dwie brazowe tablice pa-
miatkowe z pylonu lewobrzeznego (rys. 12). W 1956
roku przebudowano konstrukcje jezdni i chodnikéw,
nastepnie w 1966 r. zwigkszono rozstaw toréw tramwa-
jowych na obiekcie. W 1976 roku wykonano zabezpie-
czenie antykorozyjne stalowej konstrukgji przesta oraz
piaskowanie pylonéw i naprawy w obrebie nawierzch-
ni. Nastepnie w roku 1990 przeprowadzono kapitalny
remont obiektu, w ramach ktérego, poza zabezpiecze-
niem antykorozyjnym konstrukgji przesta, poszerzono
jezdnie z 11,00 m do 12,10 m kosztem obustronnych
chodnikéw, ktére zwezono z 3,50 m do 2,95 m kazdy.
Kolejny remont mostu miat miejsce w latach 2001-

2005, kiedy to réwniez wykonano zabezpieczenie anty-

Rys. 12. Widok ogdlny Mostu Grunwaldzkiego po odbudowie, 1948 r.

(zrédto: Narodowe Archiwum Cyfrowe)
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Rys. 13. Widok z boku Mostu Grunwaldzkiego - stan projektowany

korozyjne przesta, wymieniono izolacje i nawierzchnie
pomostu wraz z torami tramwajowymi oraz wykonano
drobne naprawy ustroju no$nego.

Aktualnie projektowany jest kolejny remont obiek-
tu, ktory pozwoli na poprawe jego stanu technicznego
oraz przywrocenie usunietych na przestrzeni lat detali
architektonicznych. W ramach prac zaktada sie rozbiér-
ke istniejacych warstw nawierzchni jezdni i chodnikow
w celu odstoniecia konstrukgji stalowej. Dzieki temu
mozliwe bedzie dokonanie lokalnych napraw konstruk-
cji stalowej i jej petne zabezpieczenie antykorozyjne.
W zakresie konstrukcji przesta mostu przewiduje sie
m.in. wymiane $rodkowych wieszakéw, wymiane ste-
zen wiatrowych przy skrajnych poprzecznicach, wy-
miane zdeformowanych fragmentéw gérnych paséw
dzwigaréw kratowych oraz kompensacje ubytkéw ko-
rozyjnych. W projekcie przewidziana jest renowacja
przyczoétkdw i pylonéw mostu z oczyszczeniem i uzu-

petnieniem spoin oraz ubytkéw oktadziny kamiennej.

Maurilius-Strape.

W obrebie pomostu i dojazdéw przewiduje sie zabez-
pieczenie stropu komory kompensatoréw, wykonanie
plyt przejsciowych, nowej izolacji pomostu, nowej pod-
budowy i nawierzchni jezdni i chodnikdéw na moscie
i na dojazdach wraz z torami tramwajowymi. Ponadto
projektuje sie wykonanie szeregu drobnych napraw
wyposazenia oraz montaz nowej iluminacji obiektu.
Majac na wzgledzie rozpoznawalnos¢ przeprawy,
jej bogata historie i zalecenia konserwatora zabytkéw,
zaprojektowano odtworzenie wszystkich pierwotnych
detali architektonicznych, ktére zostaty usuniete pod-
czas powojennej odbudowy i w latach poézniejszych
(rys. 13, rys. 14). Projektuje sie rozbiérke gérnych czesci
pylonéw i rekonstrukcje czterech charakterystycznych
wiezyczek, ponadto zaklada sie odtworzenie ozdob-
nych tréjkatnych naczoétkdw nad tukami taczacymi
wieze pylonéw, z herbami Hohenzollernéw i korona-
mi cesarskimi. Nastepnie przewiduje sie odtworzenie

opraw latarni w ksztatcie wzorowanym na oryginalnym,

Rys. 15. Widok z boku i przekréj podtuzny Mostu Otawskiego

(zrédto: Archiwum Panstwowe we Wroclawiu)

rekonstrukcje skutych zaraz po wojnie pruskich ortéw
na zewnetrznych licach pylonéw od strony dojazddw,
odtworzenie czterech tabliczek firmy Beuchelt & Co.
zamocowanych do lat 80. XX w. na kratowych dzwiga-
rach usztywniajacych, a takze odtworzenie dwdch bra-
zowych tablic pamiagtkowych, ktére prawdopodobnie

w 1945 roku zniknety z lewobrzeznego pylonu mostu.

MOST OtAWSKI

Od kwietnia 1882 r. do listopada 1883 r. trwata bu-
dowa nowego Mostu $w. Maurycego (Mauritiusbriicke)
nad rzeka Otawa, ktory zastapit wystuzony drewniany
Most Wygonowy, prowadzacy z Przedmiescia Ofaw-
skiego w kierunku pastwisk na prawym brzegu Otawy.
Nowy obiekt otrzymat trzy masywne przesta o ustroju
nosnym sklepionym ceglanym, oparte na kamiennych
podporach, ktére posadowiono w drewnianych $cian-
kach szczelnych w dnie rzeki (rys. 15). Kazde z cegla-

nych przeset ma rozpietos¢ w swietle podpar¢ 13,80 m
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Rys. 16. Plaskorzezby na pétnocnej elewacji Mostu Otawskiego - stan w 2025 r.

przy strzatce tuku wynoszacej 1,55 m. Grubos¢ sklepien
jest skokowo zmienna, szeroko$¢ sklepiert mierzona
prostopadle do osi mostu wynosi 13,40 m, natomiast
catkowita szerokos¢ przeset mostu to 14,30 m. Pozwo-
lito to na uzyskanie szerokosci uzytkowej pomostu
w $wietle balustrad 12,80 m, na co skfada sie jezdnia
o szerokosci 8,00 m pomiedzy kraweznikami, obustron-
ne chodniki po 2,40 m szerokosci uzytkowe;j (z lokalny-
mi zawezeniami) oraz gzymsy z balustradami po 0,75 m
szerokosci. Na jezdni utozono pierwotnie bruk drewnia-
ny i stalowe szyny toru tramwajowego, za$ na chodni-
kach wykonano ptyty granitowe; pod nimi poprowa-
dzono sieci obce.

Projektowanie i budowa mostu stanowity zadanie
miejskiego inspektora budowlanego Egera pod kierun-
kiem miejskiego radcy budowlanego Alexandra Kau-
manna. Konstrukcja mostu jest stosunkowo prosta, lecz
zostata obficie uzupetniona wystrojem architektonicz-
nym. Lica sklepien ceglanych zostaty przykryte oktadzi-
na w postaci klincow kamiennych, ktére komponuja sie
z granitowymi oktadzinami filaréw i przyczotkéw. Na
Scianach czotowych od strony wody gérnej wbudowano
ptaskie ptyty kamienne, natomiast powierzchnie $cian
od strony wody dolnej, dobrze widocznej dla przechod-
niéw, wykornczono ptaskorzezbami z piaskowca (rys. 16).
Krawedzie pomostu i przyczotki zabezpieczono ozdob-
nymi balustradami kamiennymi z kolumnowymi tral-
kami z piaskowca i czapami granitowymi, opartymi na
granitowych gzymsach kordonowych. Filary i przyczdtki
zaakcentowano przez rozbudowane szersze postumen-

ty balustrad, na ktérych umieszczono dekoracyjne la-

tarnie gazowe z kutego zelaza, a pozostate postumenty,
optycznie dzielace szeregi tralek na krétsze odcinki, wy-
konano jako mniejsze od tych na filarach.

Podczas Il wojny swiatowej most nie zostat zniszczo-
ny, a doznane uszkodzenia po naprawie pozwolity na
jego dalsza eksploatacje. Czesci uszkodzen wojennych,
w szczegdlnosci ubytkéow kamiennych oktadzin pod-
por spowodowanych ostrzatem, nie usunieto do dzis.
W 1963 roku przeprowadzono remont sklepiert wraz
z wykonaniem na nich ptaszcza zelbetowego z nowa
izolacja. Nastepnie pod koniec lat 70. XX wieku réwno-
legle do mostu poprowadzono dwie rury cieptownicze
na stalowych konstrukcjach wsporczych mocowanych
do potudniowej elewacji obiektu (od strony wody gér-
nej), co znacznie pogorszyto wyglad przeprawy. W la-
tach 1988-1991 wykonano remont mostu, obejmuja-
cy odkrycie ptaszcza zelbetowego i wykonanie nowej
izolacji, ale przede wszystkim kompleksowa renowa-
cje wyposazenia mostu, z odtworzeniem brakujacych
elementéw balustrad w kamieniu (zamiast dotychcza-
sowych uzupetnienn betonowych) oraz rekonstrukcjg
oswietlenia obiektu jako nawigzujacego stylistycznie
do pierwotnego rozwiazania. Zakres prac wymagat cat-
kowitej rozbidrki istniejacej nawierzchni i wyposaze-
nia, w tym balustrad wraz z gzymsami kordonowymi.
W 2019 roku wzdtuz krawedzi jezdni po stronie wody
gornej wydzielono $ciezke rowerowg o szerokosci
2,00 m, na ktorej bruk z kostki granitowej tamanej wy-
mieniono na kostke granitowa cieta.

Aktualny stan techniczny Mostu Otawskiego jest nie-

pokojacy, co wynika m.in. z:

» deformacji i ubytkow materiatu kamiennej na-

wierzchni jezdni i kraweznikéw;

ubytkéw spoinowania, peknie¢ oraz lokalnych prze-

mieszczen elementéw balustrad;

nieszczelnosci izolacji oraz powaznych uszkodzen

elementéw systemu odwodnienia mostu;

zaciekéw, zawilgocen, peknig¢, zarysowan i ubytkéw

materiatu sklepien ceglanych;

zaciekéw, zawilgocen i ubytkdw materiatu podpér.

W zwiazku z powyzszym projektowany jest komplek-
sowy remont tej przeprawy, w ramach ktérego przewi-
duje sie odkrycie sklepien ceglanych od géry, wyko-
nanie iniekgji sklejajgcych oraz napraw powierzchnio-
wych, a takze uzupetnienie ubytkéw materiatu cegla-
nego sklepien, w tym likwidacje dotychczasowych nie-
estetycznych napraw powierzchni sklepiert od spodu
zaprawami cementowymi. Na sklepieniach projektuje
sie nowy pfaszcz zelbetowy zabezpieczony warstwa
izolacji natryskowej (rys. 17). W obrebie $cian czotowych
maja zosta¢ wykonane naprawy okfadzin kamiennych
i uzupetnienie ubytkow. W obrebie podpdr przewiduje
sie oczyszczenie, uzupetnienie ubytkdw i spoinowanie
oktadzin kamiennych. Nawierzchnia jezdni na moscie
pozostanie jak w stanie istniejagcym z kostki granitowej
famanej, a na $ciezce rowerowej z kostki granitowej cig-
tej, natomiast na chodnikach pozostang ptyty granito-
we z wykonczeniem drobna kostka kamienna. Balustra-
dy beda rozebrane, ich elementy zakonserwowane, za$
ubytki materiatu kamiennego uzupetnione. Stylizowa-
ne maszty lamp o$wietleniowych zostana poddane na-

prawom i zabezpieczeniu antykorozyjnemu.
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Rys. 17. Przekréj podtuzny Mostu Otawskiego - stan projektowany

ZAKONCZENIE

Wroctaw w drugiej potowie XIX w. i na poczatku
XX w. aspirowat do miana waznego osrodka miejskie-
go, nie ustepujacego innym duzym miastom Niemiec
i Europy. Znajdowato to swoje potwierdzenie w $mia-
tych projektach przepraw mostowych, ktére intensyw-
nie wznoszono tutaj na przetomie wiekow, zastepujac
wystuzone i zawodne przeprawy drewniane nowymi,
solidniejszymi konstrukcjami z kamienia, cegty lub sta-
li. Przed | wojng $wiatowa powstawaty we Wroctawiu
zaréwno stosunkowo proste konstrukcje stalowe (np.
nieistniejace: Most Ro6zanecki, Most Psiego Pola, Most
Lessinga, a takze zachowane: Most Sikorskiego, Most
Mieszczanski Stary), jak réwniez drobiazgowo opraco-
wane pod wzgledem architektonicznym i technicznym
przeprawy mostowe (Most Zwierzyniecki, Most Osobo-
wicki Pétnocny, Most Grunwaldzki). Od czasu | wojny
Swiatowej zaczeto wyrazniej poszukiwaé oszczednosci
kosztem dodatkowych ornamentéw, zapewniajac es-
tetyke obiektow mostowych wiasciwym uksztattowa-
niem proporcji i formy konstrukgji, a takze dbatoscig
o jej prostote i czytelnos¢ (Mosty Trzebnickie, Mosty
Warszawskie, Mosty Uniwersyteckie). Z obu tych okre-
séw mozna przytoczy¢ przyktady obiektéw mostowych
w dobrym lub bardzo dobrym stopniu zachowania,
ktore stusznie zostaly wpisane do rejestru zabytkéw.
Projektowane wspotczesnie przebudowy i remon-
ty tych przepraw musza uwzglednia¢ ich wielka war-
tos¢ historyczng, szczegdlnie w odniesieniu do dziatan
konca Il wojny Swiatowej, ktére dotkliwie doswiadczy-
ty miasto, powodujac zniszczenia na niewyobrazalna
skale. Prace projektowe dla wroctawskich mostéw za-
bytkowych winno sie opracowywac z poszanowaniem
historii i tozsamosci mostéw zaplanowanych do re-
montu lub przebudowy - takimi zasadami kieruje sie
zespdt PBW Inzynieria, sporzadzajac dokumentacje dla
obiektéw o duzej wartosci historycznej. Ponadto, o ile
jest taka mozliwos¢, powinno sie podejmowac pré-
by przywrécenia przeprawom mostowym ich dawnej
Swietnosci, nie tylko przez konserwacje zachowanych
elementoéw ale i poprzez rekonstrukcje elementéw zli-
kwidowanych lub zniszczonych, korzystajac w tym celu
z zachowanych dokumentacji technicznych, ikonogra-
fii oraz wszelkich dostepnych dokumentéw. Mosty wy-
budowane tutaj przez wybitnych niemieckich inzynie-
réw, choc¢ znajduja sie juz w polskich rekach, stanowig

wspdlne dziedzictwo, za ktdre obecnie to my jestesmy

odpowiedzialni i wynikajace z tego obowiazki powinni-

Smy wypetniac jak najrzetelniej.
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ZABYTKOWE MOSTY WROCLAWIA
DOKUMENTACJE PROJEKTOWE
REALIZOWANE PRZEZ BIURO PBW
INZYNIERIA

Streszczenie
Zespdt projektantdw i asystentéw biura PBW Inzy-

nieria od 2015 roku regularnie trudni sie projektowa-

niem remontéw, przebudowy i modernizacji obiek-
tow mostowych zlokalizowanych na obszarze Wro-
ctawia, w tym licznych obiektéw zabytkowych, wpi-
sanych do rejestru zabytkdw. Wsréd nich nalezy wy-
mieni¢ w szczegdlnosci Most Pomorski Potudniowy,
Most Zwierzyniecki, Mosty Osobowickie i Trzebnickie,
Most Grunwaldzki oraz Most Otawski. Wyzwania zwia-
zane z opracowaniem dokumentacji projektowej dla
mostéw objetych ochrona konserwatorskg obejmuja
przede wszystkim pogodzenie wytycznych konserwa-

torskich z wolg inwestora i potrzebami uzytkownikéw.

Stowa kluczowe
mosty Wroctawia, mosty zabytkowe, projektowanie

mostow.

HISTORICAL BRIDGES OF WROCtAW
TECHNICAL DOCUMENTATIONS
PREPARED BY PBW INZYNIERIA

Abstract

Since 2015, the team of designers and assistants at
PBW Inzynieria has been regularly involved in the de-
sign of renovation, reconstruction, and modernization
of bridges located in Wroctaw, including numerous hi-
storic structures listed in the register of monuments.
These include, in particular, Southern Pomorski Brid-
ge, Zwierzyniecki Bridge, Osobowickie and Trzebnickie
Bridges, Grunwaldzki Bridge, and Otawski Bridge. The
challenges associated with developing design docu-
mentation for historical bridges primarily involve re-
conciling conservation guidelines with the investor’s

wishes and the needs of users.

Keywords

bridges in Wroctaw, historical bridges, bridge design.

INZYNIERIA

PBW INZYNIERIA Sp. z 0. 0.
ul. Karmelkowa 34
52-436 Wroctaw
biuro@pbwinzynieria.pl
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INZYNIERIA

Projektujemy przysztosc¢ Polski
na ladzie i wodzie — z mysSla o kazdym z nas.

Od lat realizujemy zadania na terenie
catego naszego kraju - od Wroctawia,
przez Krakow, Warszawe, Rzeszdw,
Szczecin, Biatystok, Gdansk i wiele innych.
W naszych zespotach inzynierskich projek-
tujemy obiekty mostowe, drogowe uktady
komunikacyjne, budowle hydrotechniczne,
oceniamy stan techniczny obiektow,
prowadzimy nadzor inwestorski i obstuge
projektowa kontraktow budowlanych.

PBW INZYNIERIA Sp. z 0. 0.

ul. Karmelkowa 34
52-436 Wroctaw
e: biuro@pbwinzynieria.pl

pbwinzynieria.pl



' NAPRAWA | OCHRONA ELEMENTOW
ZELBETOWYCH W TECHNOLOGII STOCRETEC.
STARE | NOWE OBIEKTY MOSTOWE

tare konstrukcje zelbetowe, po wielu latach

eksploatacji i kontaktu ze szkodliwymi czynni-

kami zewnetrznymi, wymagaja kompleksowej
naprawy. Postepujaca przez lata karbonatyzacja, dtu-
gotrwate wnikanie w gtab betonu szkodliwych sub-
stancji z otaczajacego srodowiska oraz niedoskonatos¢
samej technologii betonu sprzed lat powodujg nisz-
czenie struktury betonu, degradacje otuliny, a takze
rozpad warstwy ochronnej na powierzchni stali zbroje-
niowej i jej korozje. W takich wypadkach konieczna jest
kompleksowa naprawa. Poczawszy od zabezpieczenia
antykorozyjnego odstonietych pretéw, przez odbu-
dowe zdegradowanej konstrukgji (nie tylko w zakre-

sie przywrocenia jej pierwotnego ksztattu, lecz przede

wszystkim dla zapewnienia nosnosci), az po zabezpie-

czenie elastyczng powtoka mostkujaca rysy.

TECHNOLOGIA NAPRAWY

» kompleksowa naprawa elementéw zelbetowych ma-
teriatem StoCrete TG 203

» wyréwnanie powierzchni szpachléwka PCC
StoCrete TF 280

» zabezpieczenie konstrukgji elastyczng powloka

mostkujaca rysy StoCryl RB

ZALETY SYSTEMU
» pokrycie zbrojenia powtoka o wysokim pH, ktéra za-

bezpiecza przed korozja stali

» odtworzenie ksztattu konstrukgji i przywrécenie jej
pierwotnej nosnosci
» zabezpieczenie przed korozja spowodowana wnika-
niem wody, chlorkéw, siarczkdw i dwutlenku wegla
za pomocg elastycznej powtoki antykorozyjnej most-
kujacej rysy podtoza
Odpowiednie zabezpieczenie nowego obiektu po-
zwala na ograniczenie kosztéw jego utrzymania. Im
skuteczniejsza jest ochrona nowej konstrukgji, tym
mniejsze beda naktady finansowe zwigzane z jej napra-
wa w przysztosci. Struktura betonu wylewanego w no-
woczesnych deskowaniach pozwala na szybkie i pro-
ste przygotowanie podtoza pod dalsze zabezpieczenie

antykorozyjne. Gtadka powierzchnie betonu wystarczy
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jedynie zmy¢ wodg pod wysokim cisnieniem lub pia-

skowac w ostonie wodnej. Pozwala to usunaé mleczko

cementowe i inne substancje, ktére zmniejszaja przy-

czepnos¢ do betonu. Nowy obiekt nalezy zabezpieczyé

cato powierzchniowym szpachlowaniem i wyprawg

elastyczng mostkujaca rysy.

» zabezpieczenie antykorozyjne elastyczng powloka

mostkujaca rysy StoCryl RB

ZALETY SYSTEMU
» zabezpieczenie przed korozja spowodowang wnika-
niem wody, chlorkéw, siarczkéw i dwutlenku wegla

» elastyczna powtoka antykorozyjna mostkujaca rysy

sto s
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Sto Sp. z o0.0.
ul. Zabraniecka 15
03-872 Warszawa

e-mail: kontakt@sto.com

TECHNOLOGIA OCHRONY podioza Tel: 225116100/ 02
» wyréwnanie powierzchni szpachléwka » nadanie konstrukcji estetycznego wygladu www.stocretec.pl
PCC StoCrete TF 280 » odbudowanie otuliny w miejscach rakow \ )
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systemy hydrofobizacji elementéw

e nawierzchnie izolacje chodnikéw mostowych

e epoksydowe mostki sczepne zelbetowych

e systemy reprofilacji elementéw zelbetowych e systemy izolacji pod papy termozgrzewalne

e systemy zabezpieczen powierzchni e systemy iniekcji elementéw Zelbetowych
betonowych

oraz inne systemy naprawy i ochrony betonu

Doradcy Techniczni StoCretec:
Chorzéw 605 165 116 e Krakow 605 165 136 o Lublin 605 165 105 e kédz 605 165 134
Poznan 605 165 179 e Warszawa 605 165 139 e Wroctaw 605 165 138

Sto Sp. z o.0.

www.stocretec.pl Budowat swiadomie,



NOWERSY.

ostatnich latach obserwuje sie dyna-

miczny rozwoj technologii budowy mo-

stéw, szczegdlnie w zakresie konstrukgji
zespolonych, ktore facza zalety betonu i stali. Obiekty
tego typu realizowane jako stalowo-betonowe, zysku-
ja na popularnosci dzieki wysokiej nosnosci, trwatosci
oraz efektywnosci wykonawczej. Ich zastosowanie jest
szczegolnie korzystne w infrastrukturze transportowej,
gdzie kluczowe znaczenie maja zaréwno krotki czas re-
alizacji, jak i dlugowiecznos¢ konstrukgji. Konstrukcje
zespolone zapewniajg korzystne potaczenie witasciwo-
$ci obu materiatéw: stal przenosi duze sity rozciggajace,
pozwalajac na smukte i lekkie rozwigzania, natomiast
beton gwarantuje wysoka sztywnos¢, odpornosé na
dziatanie czynnikéw srodowiskowych oraz efektywne
thumienie drgan. Takie zestawienie umozliwia realizacje
obiektéw o duzej rozpietosci przy jednoczesnej reduk-
cji masy wilasnej, co ma bezposrednie przetozenie na
koszty fundamentowania i podpér posrednich. Chociaz

nie sa jeszcze dostepne oficjalne, szczegdtowe staty-

styki dotyczace udziatu konstrukgji zespolonych w pol-
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skich inwestycjach drogowych, przeglad dokumentacji
przetargowej i projektéw publikowanych przez Gene-
ralng Dyrekcje Drog Krajowych i Autostrad (GDDKiA)
wskazuje na rosnace zainteresowanie ta technologia.
Jest ona coraz czesciej wybierana w przypadku mostéw
i estakad w ciggach drog ekspresowych oraz w projek-
tach obwodnic i tras tranzytowych, gdzie kluczowe
znaczenie ma niezawodnos¢ i tempo realizacji. Roz-
woéj technologii oraz systeméw deskowan i rusztowan
umozliwia coraz bardziej efektywne i bezpieczne wzno-
szenie tego typu konstrukgji. Wsréd zaawansowanych
rozwiazan dostepnych na rynku wyrdzniajg sie syste-
my firmy PERI VCB oraz VCC, ktére znaczaco utatwiajg
realizacje skomplikowanych projektéw mostowych.
Podczas tegorocznych targéw BAUMA po raz pierwszy
zaprezentowano nowy system PERI VCT (Composite
Track) ktéry nalezy do rodziny rozwigzan VARIOKIT fir-
my PERI i stanowi odpowiedz na wspdtczesne potrzeby
budownictwa infrastrukturalnego. Powstat jako alter-
natywa dla znanych rozwiazan deskowania wsporniko-

wego VCB oraz rozwigzania mobilnego w postaci wéz-

Fot.1. System VCB. Zdjecie z realizacji
(po lewej) oraz sposéb bezpiecznego
zakotwienia do konstrukgji (po
prawej). Zdjecia: PERI SE.

RIAKOXODROWIED.
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RYINEGO

kéw VCC, oferujac bezpieczne, wydajne i ekonomiczne
podejscie do betonowania ptyt pomostowych w mo-
stach stalowo-betonowych. VCT jest rozwigzaniem
podwieszanym, mobilnym, bez bezposredniej ingeren-
¢ji w ptyte pomostowa, co znaczaco podnosi jakosc re-

alizacji oraz trwato$¢ catej konstrukgji.

Budowa mostéw zespolonych odbywa sie zazwyczaj
w kilku kluczowych etapach: montaz konstrukgji stalo-
wej (np. dzwigaréw gtéwnych), instalacja deskowania
i zbrojenia oraz betonowanie ptyty pomostowej. W za-
leznosci od warunkéw technicznych i lokalizacyjnych,
stosuje sie rézne technologie wsporcze i deskowanio-
we, takie jak:
Deskowania wsporcze na rusztowaniach przestrzen-
nych - wykorzystywane najczesciej przy jednoprze-
stowych obiektach mostowych o matej rozpietosci
i tam, gdzie mozliwe jest posadowienie stopek pod-
por na fundamentach tymczasowych.
Systemy deskowan podwieszanych - wykorzystywa-
ne gtéwnie przy obiektach mostowych o $rednich
rozpietosciach, zazwyczaj do 200 m, w sytuacjach,
gdzie dostep do przestrzeni pod obiektem jest ogra-
niczony lub niemozliwy.
Systemy deskowan mobilnych - zapewniajace cia-
gtos¢ prac przy minimalnej ingerencji w teren pod

obiektem.

Firma PERI jako jeden z wiodacych lideréw w dzie-
dzinie technologii deskowan i rusztowan, od wielu lat
opracowuje, rozwija i dostarcza nowoczesne systemy
dedykowane specjalnie do realizacji mostéw zespolo-
nych. Na rynku szeroko stosowane i dobrze znane s3
dwa sprawdzone systemy: PERI VCB (Variable Cantile-
ver Bracket) oraz PERI VCC (Variable Cantilever Carria-
ge). Oba rozwigzania zostaty zweryfikowane w licznych
projektach inzynierskich i charakteryzujg sie wysoka
efektywnoscia, bezpieczerstwem oraz mozliwoscig do-
stosowania do zréznicowanych warunkéw realizacyj-
nych. Dzieki swojej elastycznosci i niezawodnosci sys-
temy te zyskaty uznanie wsrod wykonawcéw mostéw
na calym swiecie.

PERIVCB (Variable Cantilever Bracket) - to moduto-
wy system wspornikowy, ktéry umozliwia realizacje pty-
ty pomostowej na systemowych elementach stalowych,

bez koniecznosci montazu podpér tymczasowych od



Fot.2. System VCB. Zdjecie z realizacji (po lewej) oraz podpora t.zw. ,krzesto” dla urzadzenia jezdnego (po prawej). Zdjecia: PERI SE.

dotu. System ten wyréznia sie duzg elastycznoscig pro-
jektowa i mozliwoscia szybkiej adaptacji do zmieniajacej
sie geometrii mostu dzieki szerokiej palecie elementéw
zestawu inzynierskiego VARIOKIT. Wsporniki VCB sa mo-
cowane bezposrednio do konstrukgcji nosnej mostu za
pomocy specjalnie zaprojektowanych systemdéw zako-
twienia, zapewniajacych bezpieczne przeniesienie ob-
cigzen na konstrukgcje gtéwna (Fot.1).

PERIVCC (Variable Cantilever Carriage) - to zauto-
matyzowany system przesuwnego deskowania plyty
pomostowej, ktory porusza sie wzdtuz konstrukgji sta-
lowej mostu. Pozwala on na betonowanie ptyty w od-
cinkach, bez koniecznosci montazu i demontazu de-
skowania dla kazdego segmentu z osobna. System ten
istotnie przyspiesza realizacje prac oraz znaczaco pod-
nosi bezpieczenstwo robét, zwlaszcza na duzych wyso-
kosciach lub nad trudnymi przeszkodami terenowymi,
takimi jak rzeki, drogi czy linie kolejowe. Kratownica
VCC opiera sie bezposrednio na gérnych krawedziach
konstrukcji nosnej mostu. Obcigzenia ze $wiezo ukfa-
danej mieszanki betonowej oraz samego deskowania
s przenoszone poprzez elementy stalowe montowane
na dzwigarach, rozprowadzajace sity pionowe i pozio-
me na konstrukcje stalowa. Do przejazdu deskowania
stosowane sa zintegrowane urzadzenia jezdne w po-
staci fozysk i prowadnic, ktére automatyzujg czes¢ pro-
cesow, dodatkowo skracajac czas potrzebny na prze-

mieszczenie deskowania miedzy kolejnymi etapami

betonowania. Rozwigzanie to przyspiesza realizacje
harmonogramu budowy i zmniejsza zaangazowanie
zasobow ludzkich (Fot.2).

Oba systemy PERI stanowia odpowiedZ na potrze-
by inwestoréw i wykonawcédw, umozliwiajac realiza-
cje mostéw zespolonych w sposéb szybki, bezpieczny
i ekonomiczny, nawet w najbardziej wymagajacych wa-
runkach. Dzieki konstrukgji bazujacej na oparciu o ele-
menty nosne mostu, systemy te nie wymagaja stosowa-
nia podpoér od dotu. Pozwala to na catkowite uwolnie-
nie przestrzeni pod budowanym obiektem oraz znacza-
co ogranicza ryzyko zwigzane z montazem deskowania

w trudno dostepnych miejscach.

Podczas targéw BAUMA szczegdlnie widoczna byta
intensyfikacja prac nad rozwojem zautomatyzowanych
i zrobotyzowanych systeméw deskowan. Wiodacy pro-
ducenci prezentowali rozwigzania integrujace elemen-
ty automatycznego przemieszczania, systemy moni-
toringu i sterowania w czasie rzeczywistym, oparte na
technologiach cyfrowych. Celem tych innowacji jest ra-
dykalne ograniczenie udziatu pracy manualnej na bu-
dowie, zwigkszenie efektywnosci proceséw deskowa-
nia i betonowania oraz poprawa bezpieczenstwa i jako-

$ci wykonawstwa. Trend ten wskazuje jednoznacznie,

ze przyszto$¢ branzy budowlanej lezy w petnej inte-
gracji automatyzacji, robotyki i cyfrowego zarzadzania
procesami budowlanymi (Fot.3).

Firma Adam Hornig GmbH & Co. KG zdobyta nagrode
Bauma Innovation Award 2025 w kategorii,Building”za
realizacje projektu wiaduktu Thulba z wykorzystaniem
innowacyjnego systemu VCT Cantilever Track, naleza-
cego do rodziny rozwigzan VARIOKIT firmy PERI. Pod-
czas targéw firma PERI zaprezentowata model nowe-
go systemu VCT, ktéry wzbudzit duze zainteresowanie
wsrod firm wykonawczych, stanowigc odpowiedz na
wspodtczesne wyzwania budownictwa infrastruktural-
nego, wynikajace z rosnacych kosztéw realizacji oraz
ograniczonej dostepnosci wykwalifikowanych zaso-
boéw ludzkich (Fot.4).

Zwraca sie uwage, ze systemy typu VCC oraz podob-
ne rozwiazania dostepne na rynku wymagaja stosowa-
nia podpér lub tzw. krzeset’, ktére wprowadzaja punk-
towe obcigzenia do konstrukgji stalowej (Fot.4). W prak-
tyce moze to prowadzi¢ do pekniec spoin, uszkodzenia
powtok antykorozyjnych oraz koniecznosci przeprowa-
dzania napraw, co znaczaco zwigksza przyszte koszty

eksploatacji obiektu. Aby przeciwdziata¢ tym negatyw-

Fot.3. Czujniki w deskowaniach optymalizujace procesy na budowie oraz pierwszy robot PERI do montazu rusztowan. Zdjecie: PERI SE.
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Fot.5. Klasyczne elementy wozkow przejezdnych: podpory t.zw. ,krzesta” oraz sciagi przechodzace przez

ptyte jezdna (na czerwono).

nym skutkom, wykonawca powinien $cisle wspétpra-
cowac z projektantem konstrukgji, ktérego zadaniem
jest wykonanie szczegétowych analiz statyczno-wy-
trzymatosciowych oraz opracowanie odpowiednich
rozwigzan konstrukcyjnych na podstawie wynikéw ob-
liczen. Jednak w praktyce zaobserwowano, ze w dhuz-
szej perspektywie efekty zmeczeniowe wywotane tego
typu obcigzeniami moga prowadzi¢ do powaznych
uszkodzen konstrukgji stalowej. Niemieckie Federal-
ne Ministerstwo Transportu i Infrastruktury Cyfrowej
opracowato wytyczne RE-ING, dotyczace projektowa-

nia, ksztattowania konstrukcyjnego oraz wyposazenia

budowli inzynierskich, takich jak mosty, wiadukty czy
przepusty. Dokument ten uzupetnia normy europejskie
(Eurokody) i okresla standardy trwatosci, bezpieczen-
stwa oraz ekonomiki realizacji obiektéw infrastruktural-
nych. RE-ING stanowi podstawe projektowania w pro-
jektach drogowych i kolejowych na terenie Niemiec,
ktorej celem jest zapewnienie wysokiej jakosci i trwato-
sci konstrukgeji. Zgodnie z obowiazujacymi wytycznymi,
w dokumentacji projektowej jednoznacznie podkresla
sie koniecznos¢ unikania ingerencji w ptyte nosna, co
w praktyce dyskwalifikuje stosowanie klasycznych roz-

wigzan deskowan przejezdnych opartych na podpo-

Rys.7. Punkty oparcia na konstrukgji obiektu. Wizualizacja: PERI SE.
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Rys.6. Sposoby zamocowania uchwytu deskowania
VCT do konstrukcji mostu. Wizualizacja: PERI SE.

rach i ,krzestach” dla urzadzen jezdnych deskowarn oraz
stosowanie $ciagow ,na przelot” przez konstrukcje pty-

ty jezdnej ustroju nosnego (Fot.5).

3.2. ROZWIAZANIA
FUNKCJONALNE NOWEGO
SYSTEMU VCT

Systemowy uchwyt deskowania VCT mocowany jest
do zewnetrznej krawedzi pasa gdérnego konstrukgji
mostu, co umozliwia formowanie zelbetowych wspor-
nikéw bez koniecznosci stosowania podpoér typu,,krze-
sta” jako punktéw podparcia. Dodatkowo, rozwigzanie
to eliminuje potrzebe wykonywania przebic przez ptyte
jezdni na sciagi, jak ma to miejsce w tradycyjnych syste-
mach. Uchwyt moze by¢ zamocowany na pasie gérnym
konstrukgji stalowej na dwa sposoby (Rys.6).

Pierwszy wariant mocowania wykorzystuje otwor
wiercony w gérnym pasie belki zespolonej jako punkt
podwieszenia szalunku. Przez otwdr przeprowadzana
jest $ruba, ktéra mocuje system do konstrukgji i wkre-
cana jest w specjalnag nakretke umieszczong od gory.
Nakretka ta moze by¢ wczesniej zabezpieczona przed
obrotem poprzez zastosowanie przyspawanej tulei.
Drugi wariant opiera sie na zastosowaniu tak zwanej
plyty kotwiacej, ktéra jest przyspawana do gdrnego

pasa belki przy pomocy spoiny obwodowej. Po zabeto-




Fot.8. Rozwiazanie dolnego deskowania mobilnego VCT (po lewej) oraz

klasycznego rozwiazania gora (po prawej).

nowaniu punkt podwieszenia moze zostac estetycznie
uszczelniony za pomoca stozka betonowego. W obu
przypadkach zapewnia sie rozstaw punktéw podwie-
szenia w zakresie od 1,0 do 1,5 metra, co umozliwia
réwnomierne roztozenie obcigzenia na konstrukcje sta-
lowg mostu. Masa woézka systemu VCC jest nizsza niz
w tradycyjnych wdézkach szalunkowych, co dodatkowo
zmniejsza obciagzenie konstrukgji. Punkty podwieszenia
moga by¢ elastycznie planowane i tatwo rozmieszcza-
ne z uwzglednieniem ewentualnych kolizji.

Oprocz punktu podwieszenia na gérnym pasie, sys-
tem wspornikowy wymaga réwniez punktu oparcia na
$rodniku lub dolnym pasie konstrukgji stalowej (rys. 7).
W celu ochrony powtoki antykorozyjnej konstrukgji,
w miejscu nacisku montowana jest magnetyczna ta-
$ma ochronna.

Zalety deskowania umieszczonego pod ptyta wspor-
nika sa szczegdlnie widoczne podczas wykonywania
prac budowlanych. Zaréwno w przypadku prac zbro-
jeniowych, jak i pozniejszego betonowania, zawsze
istnieje swobodny dostep od géry bez punktéw koli-
zji. Prace zbrojeniowe sa przyspieszone, poniewaz war-
stwy zbrojenia moze by¢ wstepnie sprefabrykowane
w postaci siatek co oszczedza naktady robocze i mini-
malizuje ilos¢ wbudowanej stali zbrojeniowej (Fot.8).

Z kolei w trakcie betonowania i uktadania mieszanki
mozna uzy¢ stotéw wibracyjnych, co pomaga osia-
gnac takze wyzsza jako$¢ betonu. Wszystko to oznacza,
ze czasy cykli mozna przyspieszy¢ do cykli tygodnio-
wych w sposéb zoptymalizowany pod katem zasobéw,
a konstrukcja moze zosta¢ ukoriczona szybciej.

Wiekszos¢ mostéw zespolonych budowana jest
w zaplanowanych segmentach, z okreslona kolejnoscig
betonowania. Oznacza to, ze kolejne etapy realizacji
nie zawsze nastepuja ptynnie jeden po drugim — cze-
sto ich kolejnos¢ wynika z koniecznosci uwzglednienia
pracy konstrukcji w trakcie jej wznoszenia. Deskowa-
nie mobilne VCT jest przesuwane do nastepnej sekcji
betonowania za pomocg zintegrowanego napedu hy-
draulicznego a rozwigzania deskowania wspornikowe-
go VCT umozliwia przejazd pod juz zabetonowanymi
sekcjami.

Dla srodkowej ptyty ustroju nosnego rozpietego po-
miedzy podtuznicami mozna zastosowac rézne roz-
wigzania. Zgodnie z RE-Ing. nalezy zapewnic¢ konstruk-
cje, ktére sg podparte na dolnych pasach belek lub na
plycie podstawy w przypadku zamknietych ,skrzynek”.
Dzieki komponentom z inzynieryjnego zestawu kon-

strukcyjnego PERI VARIOKIT mozna réwniez realizowac

rozwiazania z ,ruchomymi szufladami’, podobnie jak
w przypadku metody wspornikowej. Decyzja o wybo-
rze najbardziej ekonomicznego systemu w duzej mie-
rze zalezy od geometrii konstrukgji i rozmieszczenia po-
przecznic lub innych stezen.

Parametry geometryczne i nos$nosci przy wyborze
metody realizacji przy pomocy systemu VCT:

Minimalny promien konstrukcji stalowej mostu:

=500 m,

Maksymalna dtugos$¢ sekcji betonowania: 30 m,

Nachylenie podtuzne mostu: do 7%,

Predkos¢ przesuwu sekcji: do 4 m/min (regulowana),

Dopuszczalne obcigzenie platformy roboczej: zgod-

nezPN-EN 12811,

Nalezy zweryfikowa¢ obcigzenie na belce stalowej:

roztozone liniowo przez listwe formujaca.

Nowy system VCT Cantilever Track zostat zaprojekto-
wany w petnej zgodnosci z wymaganiami wytycznych
RE-ING, wprowadzajac istotne usprawnienia w techno-
logii budowy mostéw zespolonych. Dzieki konstruk-
¢ji podwieszanej od dotu i braku fizycznego kontak-
tu z gérng powierzchnig konstrukgji stalowej, system
umozliwia:

eliminacje podpdr punktowych (,krzeset”) stosowa-

nych w klasycznych deskowaniach przejezdnych,

a tym samym ograniczenie lokalnych naprezen i ry-

zyka uszkodzen konstrukgji stalowej,

zachowanie integralnosci systemu ochrony antykoro-

zyjnej poprzez catkowite wyeliminowanie miejsc po-

tencjalnych uszkodzen powtok,

uproszczenie procesu betonowania i zageszczania

mieszanki betonowej, co wptywa na poprawe jedno-

rodnosci i trwatosci ptyty pomostowej,

zachowanie ciggtosci zbrojenia ptyty, bez konieczno-

$ci jego przewlekania przez otwory konstrukcyjne,

catkowite wyeliminowanie koniecznosci wykonywa-
nia i uszczelniania otwordw przelotowych, co popra-
wia szczelnos¢ i trwatos¢ ptyty pomostowe;.

Majac na uwadze ergonomie i bezpieczenstwo uzyt-
kowania deskowania mobilnego VCT, nalezy podkre-
$li¢ szereg istotnych zalet tego rozwigzania. Wszystkie
prace realizowane sa z bezpiecznej i stabilnej platfor-
my roboczej, bedacej integralnym elementem systemu
VCT, co znaczaco minimalizuje ryzyko upadkéw z wy-
sokosci. Dzieki konstrukcji systemu wyeliminowano

koniecznos¢ stosowania podnosnikéw koszowych, co

M\‘.‘"l
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upraszcza logistyke prac oraz ogranicza ryzyko zwigza-
ne zich obstuga. Wysoki poziom ochrony zapewnia sys-
temowa asekuracja z wykorzystaniem rozwigzan PERI
UP, zgodna z wymaganiami dotyczacymi pracy na wy-
sokosci. Dodatkowym atutem jest przejrzystosc i petna
widocznos¢ strefy roboczej, ktdra umozliwia efektywna
kontrole przebiegu prac i zwigksza komfort uzytkowni-
kéw. Przemyslana organizacja montazu pozwala takze
na ograniczenie liczby oséb przebywajacych w strefie
potencjalnego zagrozenia, co przektada sie na podwyz-
szony poziom bezpieczenstwa na placu budowy.
Rozwigzania nowego systemu PERI VCT nie tylko
spetniajg wysokie wymagania techniczne dotyczace
trwatosci i bezpieczenstwa konstrukgji, ale takze zna-
czaco wplywajg na ekonomie realizacji, ograniczajac
przyszte koszty eksploatacyjne. System ten zostat za-
projektowany z myslg o kompleksowym podejsciu do
realizacji nowoczesnych obiektéw mostowych, w kté-
rym réwnie istotne, jak parametry wytrzymatosciowe,
sg efektywno$¢ montazu, bezpieczerstwo pracy oraz
ergonomia uzytkowania. Zintegrowane rozwiazania
technologiczne, takie jak mobilna platforma robocza
i systemowa asekuracja PERI UP, nie tylko przyspiesza-
ja przebieg prac, lecz takze zmniejszajg zapotrzebowa-
nie na sprzet pomocniczy i personel w strefie zagroze-
nia. Z perspektywy wykonawcy oznacza to krétszy czas
realizacji, mniejsze ryzyko przestojéw oraz redukcje
kosztéw zwiagzanych z BHP i obstuga budowy. Co wie-
cej, dzigki zoptymalizowanej geometrii i wysokiej jako-
$ci komponentom systemu, mozliwe jest osiggniecie
trwatych efektéw konstrukcyjnych przy jednoczesnym
ograniczeniu zuzycia materiatéw. System PERI VCT sta-
nowi zatem odpowiedz na wspoétczesne potrzeby inzy-
nierii mostowej, faczac innowacyjnosc¢ z praktycznymi
korzysciami ekonomicznymi i srodowiskowymi.
mgr inz. Grzegorz Byrka
Senior Design Engineer | Design Team Manager |
PERI Polska

Wytyczne dotyczace projektowania, ksztattowania
konstrukcyjnego i wyposazenia obiektéw inzynier-
skich (RE-ING). RE-ING, wydanie z marca 2023 .

Jnnowacyjna metoda konstrukcyjna produkgji
ustroju nosnego z betonu wylewanego na miejscu
dla mostéw zespolonych” - M.Eng. Moritz Baur, Dipl.-
-Ing. Christoph Dilger, M.Eng. Steffen Krall PERI SE,
Weienhorn, 2024. 34th Dresden Bridge Building

Symposium
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Fot.1. Realizacje budéw przy uzyciu wiez oraz kratownic ALPHAKIT. Archiwum: PERI Polska.

osnace wymagania w zakresie bezpieczen-

stwa, ergonomii oraz efektywnosci montazu

konstrukcji tymczasowych w budownictwie
inzynieryjnym prowadza do koniecznosci stosowania
nowoczesnych rozwigzan systemowych. Odpowiedzig
na te potrzeby jest system ALPHAKIT - opracowany
przez inzynierédw firmy PERI z myslg o realizacjach mo-
stoéw, wiaduktow i obiektdéw infrastruktury komunika-
cyjnej. ALPHAKIT to innowacyjny zestaw konstrukcyjny,
umozliwiajacy szybki, bezpieczny i zoptymalizowany
montaz rusztowan podporowych, kratownic oraz kfa-
dek dla pieszych. W niniejszym artykule zaprezento-
wano gtéwne zatozenia systemu, jego wihasciwosci
konstrukcyjne, zakres zastosowan oraz kluczowe para-
metry techniczne, potwierdzone podczas pierwszych

wdrozen na placach budéw w Polsce.

1. CHARAKTERYSTYKA SYSTEMU
ALPHAKIT

Wspdtczesne budownictwo inzynieryjne wymaga
stosowania uniwersalnych i zoptymalizowanych syste-
méw deskowan i rusztowan, ktére nie tylko spetniajg
najwyzsze standardy bezpieczenstwa, ale réwniez od-
powiadaja na rosngce wyzwania logistyczne i ekono-
miczne. Jedna z odpowiedzi branzy jest zestaw kon-
strukcyjny ALPHAKIT firmy PERI, bedacy owocem
praktycznych doswiadczenn zdobywanych na budo-

wach w Polsce i za granicg (fot.1).
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System ALPHAKIT zaprojektowano jako lekka kon-
strukcje modutowa, w ktorej istotnym zatozeniem
byto umozliwienie montazu recznego wiekszosci ele-
mentoéw, bez koniecznosci uzycia dzwigu na etapie
wstepnym. Najciezszy element - stalowy rygiel - wazy
zaledwie 16 kg/mb, a ponad 99% potaczen wykonuje
sie przy pomocy pasowanych sworzni, co radykalnie
upraszcza proces montazu i kontroli potaczen (fot.2).
Wizualna kontrola potaczen oraz brak potrzeby stoso-
wania $rub sprezajacych skracaja czas montazu i zwiek-
szaja bezpieczenstwo.

Dzieki modutowej konstrukgji i systemowym steze-
niom, kratownice ALPHAKIT mozna dopasowywac
do projektowanych rozpietosci w zakresie od 15 do
27 metréw o maksymalnym momencie wynoszacym
do 800 kNm, a ich niska masa wtasna (ok. 90 kg/m.b.)
pozwala ograniczy¢ zapotrzebowanie na sprzet ciezki
(fot.3).

W przypadku rusztowan podporowych, ALPHA-
KIT umozliwia realizacje wiez i tarcz o wysokosci do
30 m i nosnosci do 300 kN/stupek. Dostepne s3 trzy
schematy pracy podpory: wieza wolnostojaca, wieza
utwierdzona w glowicy oraz tarcza podporowa. Warto
podkresli¢ takze aspekt ergonomii i bezpieczerstwa.
System ALPHAKIT zostat zintegrowany z rozwigzania-
mi PERI w zakresie komunikacji pionowej i ochrony
zbiorowej, co czyni go spdjnym rozwigzaniem zaréw-

no technicznie, jak i funkcjonalnie (fot.4).

Fot.2. Reczny montaz na budowie oraz potaczenia przy uzyciu sworzni. Archiwum: PERI Polska.
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Zaletg systemu jest rowniez uniwersalnos¢ zasto-
sowan - poza wiezami i kratownicami system pozwala
budowac ktadki dla pieszych o przestach do 28,75 m
i szerokosci 2,5 m, z mozliwoscig poszerzania, w peni
zgodne z wymaganiami BHP dzieki kompatybilnosci
z systemem PERI UP ktére zapewnia petne obarierowa-
nie i bezpieczne podesty (fot.5).

=Zaréwno analiza techniczna, jak i doswiadczenia
z wdrozen potwierdzaja, ze system ALPHAKIT przyczynia

sie do skrécenia czasu ji inwestycji,

nia zapotrzebowania na personel i sprzet, a tym samym

wpisuje sie w idee racjonalizacji proceséw budowlanych.

2. MOST PRZEZ RZEKE NAREW
W WIZNIE

Budowa nowego mostu przez rzeke Narew w Wiznie,
zlokalizowanego w ciggu drogi krajowej nr 64, stano-
wi istotny krok w modernizacji infrastruktury komu-
nikacyjnej regionu. Inwestycja ta, realizowana przez
firme STRABAG Sp. z 0.0, obejmuje konstrukcje pie-
cioprzestowego mostu o dtugosci 184,5 metra i szero-
kosci catkowitej 14,70 metra. Nowy obiekt zastapi wy-
stuzong przeprawe z 1962 roku, ktéra nie spetniata juz
wspotczesnych standardéw bezpieczenstwa i obcigze-
nia. Nowa przeprawa zostata zaprojektowana z mysla
o zwiekszonym obcigzeniu do 11,5 t/o$ oraz uwzgled-
nia potrzeby pieszych i rowerzystéw poprzez wydziele-

nie odpowiednich ciggéw komunikacyjnych.




ALPHAKIT ORAZ ANALIZA
NAKtADOW ROBOCZYCH

Budowa obiektu mostowego przez rzeke Narew
w miejscowosci Wizna stanowita przyktad zaawanso-
wanego technologicznie wykorzystania kratownic AL-
PHAKIT firmy PERI, uzywanego po raz pierwszy w Pol-
sce. Ze wzgledu na znaczng rozpietos¢ przeset oraz
trudne warunki montazowe nad rzeka, wybor padt na
m.in. na system lekkich kratownic i wiez podporowych
umozliwiajacych prefabrykacje oraz szybki montaz

w terenie ograniczonym przestrzennie.

PARAMETRY TECHNICZNE

KONSTRUKCJI TYMCZASOWEJ
Rozpietos¢ konstrukcji tymczasowej wykonanej

z wykorzystaniem kratownic ALPHAKIT obejmuje dwa

przesta o facznej dtugosci 2 x 38 m. W celu ich podpar-

cia oraz ograniczenia rozpietosci, wykorzystano istnie-

jace filary starego mostu, ktére postuzyty jako podpory

posrednie w nastepujacych konfiguracjach:

» 14,375 m - uzyto tacznie 32 kratownice (w przestach
2-3 oraz 4-5),

» 19,125 m - uzyto tacznie 22 kratownice (w przestach
2-3 oraz 4-5)

ETAPY | CZASOCHtONNOSC ROBOT
MONTAZOWYCH

Montaz przeprowadzono w dwdch gtéwnych fazach:
montaz wstepny (prefabrykacja kratownic) oraz
montaz docelowy z uzyciem dzwigu.

Najbardziej wydajny etap stanowit montaz przeset

19,125 m w lokalizacji 4-5 - dzieki dogodnemu doste-

powi z gruntu, czas potrzebny na zainstalowanie pakie-

Fot.3. Scalanie pakietu kratownic przy p y tad ki teleskop j z wysiegnikiem.
tu kratownic skrécono do 0,7 godz./pakiet Archiwum: PERI Polska.

Fot.5. Kladka dla pieszych. Archiwum: PERI Polska.
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Rys.6. Rysunek technologiczny przeset w osiach 2-3 (widok). Archiwum: PERI Polska.
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Rys.7. Rysunek technologiczny przeset w osiach 4-5 (widok). Archiwum: PERI Polska.

System ALPHAKIT charakteryzuje sie:

wysoka prefabrykacja, co skraca czas montazu na

obiekcie,

prostotq i ergonomia montazu, nawet przy ograni-

czonym doswiadczeniu pracownikéw,

modularnoscia, co pozwala tatwo dostosowac kon-
strukcje do wymogow geometrycznych przeset,
mala masa elementéw, umozliwiajaca reczne skia-
danie i ograniczenie pracy zurawi.

Zastosowany system, wyrdzniajacy sie lekkoscig oraz
szybkim i intuicyjnym montazem, umozliwit sprawng
realizacje przeset o rozpietosciach 14 m i 19 m przy za-
angazowaniu jedynie trzyosobowego zespotu. Dodat-

kowo, wykorzystanie modelu 3D dostarczonego przez

inzynieréw firmy PERI pozwolito na precyzyjne zapla-
nowanie prac montazowych oraz skuteczne wyelimi-
nowanie potencjalnych kolizji konstrukcyjnych na eta-

pie prefabrykacji i montazu (fot. 9).

W miare wzrostu urbanizacji i postepujacych mo-
dernizacji infrastruktury transportowej coraz czesiciej
pojawia sie potrzeba szybkiej i bezpiecznej organiza-
¢ji tymczasowych przepraw pieszych. Przyktadem za-
stosowania tego systemu w praktyce jest tymczasowa
ktadka piesza zamontowana w Olsztynie nad torami
kolejowymi przy ul. Trackiej, gdzie z uwagi na remont
starego wiaduktu konieczne bylo zapewnienie bez-

piecznego przejscia dla pieszych (rys.10). System AL-

PHAKIT umozliwit szybkie wykonanie lekkiej, ale sztyw-
nej konstrukgji kratownicowej bez koniecznosci uzycia
ciezkiego sprzetu wstepnego, co znacznie skrdcito czas
realizacji oraz ograniczyto utrudnienia komunikacyjne.
Dzieki mozliwosci prefabrykacji i montazu w poziomie,
a nastepnie podniesieniu catosci z uzyciem niewielkie-
go dzwigu, system ten sprawdzit sie idealnie w warun-

kach ograniczonego dostepu przestrzennego.

System ALPHAKIT stuzy nie tylko do tworzenia wiez
podporowych i kratownic, ale takze tymczasowych
ktadek dla pieszych:

Maksymalna rozpietos¢ pojedynczego przesta:

28,75 m

Standardowa szerokos¢ ktadki: 2,5 m

Tab.8. Analiza naktadow roboczych oraz efektywnosci montazu kratownic ALPHAKIT. Archiwum: PERI Polska.

Zakres robot
Prefabrykacja (2-3)
Montaz (2-3)
Prefabrykacja (2-3)
Montaz (2-3)

Prefabrykacja + montaz
(4-5)

Prefabrykacja (4-5)
Montaz (4-5)
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Liczba kratownic
16

16 (8 pakietow)
22

22 (13 pakietéw)

16

22
22 (9 pakietow)

Dhugos¢ kratownicy [m]

taczna dtugosé [m]

14,375 230,0
14,375 230,0
19,125 420,75
19,125 420,75
14,375 230,0
19,125 420,75
19,125 420,75

Roboczogodziny Efektywnos¢ [h/Im]

126 1,1 h/Im

8 1,0 h/pakiet
189 0,9 h/Im

10 0,8 h/pakiet
202,5 1,76 h/Im
189 0,9 h/Im

6 0,7 h/pakiet



» Wysokos¢ konstrukcyjna (gtéwna kratownica): 2,5 m

» Mozliwos¢ poszerzenia szerokosci przez zastosowa-
nie komponentéw systemu PERI UP jako pomostéw

i balustrad.

WARUNKI MONTAZOWE

| BEZPIECZENSTWO
Zgodnie z DTR ALPHAKIT:

» Kfadki piesze musza spetnia¢ lokalne normy i prze-
pisy obowiazujace w danym kraju, co oznacza ko-
niecznos¢ wykonania obliczerr zgodnie z np. PN-EN
12811, PN-EN 12812 oraz przepisami krajowymi do-
tyczacymi ruchu pieszego

» Mozliwe jest prefabrykowanie kratownic na ziemi
i montaz przy uzyciu matych dzwigéw - co ograni-
cza potrzebe ciezkiego sprzetu i utatwia zastosowa-

nie w terenie zurbanizowanym.

ZASADY KONSTRUKCYJNE

| KOMPONENTY
Z dokumentdéw PERI wynika, ze:

» Pofgczenia wykonuje sie za pomoca sworzni i zawle-
czek - co przyspiesza montaz i demontaz.

» Kratownice dostepne sa w modutach, co pozwala
na elastyczne dostosowanie rozpietosci do przeszko-
dy (np. toréw kolejowych).

» Stezenia boczne moga by¢ montowane na zewnatrz

w celu zwiekszenia przestrzeni uzytkowej (np. dla ba-
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lustrad i pomostow).

Realizacja tymczasowej ktadki pieszej nad torami
przy ulicy Trackiej w Olsztynie stanowi przyktad efek-
tywnego wykorzystania systemu kratownicowego
ALPHAKIT do zapewnienia ciaggtosci komunikacyjnej
w trakcie prac modernizacyjnych. Dzieki swojej mo-
dutowej budowie i niewielkiej masie poszczegdinych
elementéw, system ten umozliwit szybki i bezpieczny
montaz konstrukeji bez koniecznosci uzycia ciezkiego
sprzetu, co byto szczegdlnie istotne w warunkach ogra-
niczonego dostepu terenowego oraz bliskosci infra-
struktury kolejowej.

Zastosowanie prefabrykowanych zestawéw kratow-
nic, montowanych na poziomie gruntu, pozwolito skro-
ci¢ czas operacyjny na torowisku do absolutnego mi-
nimum, co znaczgco ograniczyto wptyw prowadzonych
robét na ruch kolejowy i bezpieczenstwo pieszych.
Réwnoczesnie systemowa mozliwos¢ poszerzania ktad-
ki przy uzyciu pomostéw i balustrad zapewnita dosto-
sowanie szerokosci przejscia do obowiazujacych norm
i lokalnych warunkéw uzytkowania.

W porédwnaniu z innymi rozwigzaniami dostepnymi
na rynku, system ALPHAKIT wyroznia sie znacznie szyb-
szym montazem, mniejszg liczba potaczen oraz mozli-
woscig recznej, bezpiecznej prefabrykacji bez koniecz-
nosci zastosowania dzwigéw o duzym udzwigu. Klu-

czowq cechg pozostaje takze elastycznos¢ projektowa

- system umozliwia konfigurowanie ktadek o réznych

Rys.10. Rysunek technologiczny pieszej ktadki nad koleja w Olsztynie. Archiwum: PERI Polska.

3D | model

Wizualizacja

s,

- Kliknij

’b w link
ponizej

https:/fquickshare. peri.app/ps/MJV-dSKRVOOdL16trhisfA

Fot.9. Model 3D kratownic przesta wraz kodem QR.
Archiwum: PERI Polska.

rozpietosciach, a takze taczenie z innymi elementami
dostepu i zabezpieczen.
W opisywanej realizacji ALPHAKIT w petni spetnit wy-
mogi funkcjonalne i techniczne, zapewniajac:
» bezpieczne warunki przejicia dla pieszych przez stre-
fe objeta robotami,
» szybki montaz konstrukcji przy minimalnym zaanga-
zowaniu sprzetu ciezkiego,
uktadu

wymaganej rozpietosci i szerokosci przejicia,

» tatwe  dostosowanie kratownicy  do
» zgodnos¢ z normami europejskimi dotyczacymi ob-
cigzen, bezpieczenstwa i dostepnosci.

Powyzsze zalety potwierdzaja przydatnosc¢ syste-
mu ALPHAKIT w realizacjach wymagajacych tymcza-
sowych rozwigzan komunikacyjnych, szczegélnie tam,
gdzie kluczowe s3 czas, bezpieczenstwo i ograniczone

mozliwosci logistyczne.

PODSUMOWANIE

System ALPHAKIT stanowi zaawansowane techno-
logicznie rozwiazanie przeznaczone do realizacji kon-
strukgji tymczasowych w budownictwie inzynieryjnym,
w szczeg6lnosci do budowy rusztowan podporowych,
kratownic nosnych oraz kiladek dla pieszych. Dzie-
ki swojej modutowosci, ograniczonej liczbie elemen-
tow sktadowych oraz zastosowaniu potgczen sworz-
niowych umozliwiajacych szybki montaz bez uzycia

ciezkiego sprzetu w fazie prefabrykacji, system ten

JEFIDRD THACKE
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efektywnie odpowiada na wymagania nowoczesnych
realizacji infrastrukturalnych, gdzie istotne sa: bezpie-
czenstwo, powtarzalnos¢, szybko$¢ wykonania oraz
elastycznos¢ adaptacyjna.

W zakresie tymczasowych przepraw pieszych, jak
pokazano na przyktadzie realizacji w Olsztynie, ALPHA-
KIT umozliwit wykonanie prefabrykowanej kratownicy
o rozpietosci dostosowanej do przekroczenia torowi-
ska kolejowego przy minimalnym zapleczu sprzeto-
wym i wysokim poziomie bezpieczenstwa uzytkowni-
koéw. System zapewnit szybki montaz w poziomie, moz-
liwos¢ zastosowania standardowych pomostéw i balu-
strad PERI UP oraz tatwe weryfikowanie poprawnosci
wykonania dzieki czytelnym, sworzniowym potacze-
niom weztéw konstrukcyjnych.

Oprocz zastosowan typowo miejskich, ALPHAKIT
sprawdzit sie takze w skomplikowanych realizacjach in-
zynierskich, takich jak budowa ustroju nosnego mostu
przez rzeke Narew w Wiznie. W tym przypadku wyko-
rzystano kratownice ALPHAKIT jako elementy nosne
do wykonania deskowania o tacznej dtugosci przeset
2 x 38 m. W celu zmniejszenia rozpietosci wykorzysta-
no istniejace filary starego mostu, uzyskujac efektywny
podziat przeset na segmenty o dtugosci 14,375 m oraz
19,125 m. kacznie zastosowano 54 kratownice ALPHA-
KIT, ktére zmontowano na brzegu, a nastepnie osadzo-
no przy uzyciu lekkiego dZzwigu z udziatem zaledwie
3-osobowego zespotu montazowego. Precyzyjne do-
pasowanie geometrii konstrukcji wspomagane byto

modelem 3D dostarczonym przez zespét inzynieréw
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PERI, co umozliwito wczesniejsza detekcje potencjal-
nych kolizji montazowych i optymalizacje procesu re-
alizacyjnego.

System ALPHAKIT, zaréwno w konfiguracji ktadki
pieszej, jak i podporowej konstrukcji mostowej, taczy
wysokg nosnos¢ (do 800 kNm momentu zginajacego)
z szybkim montazem, minimalnym zapotrzebowaniem
sprzetowym i zgodnoscig z normami europejskimi (PN-
-EN 12812, PN-EN 12811). Jego uniwersalnos¢, kompaty-
bilnos¢ z systemami zabezpieczajacymi oraz mozliwosé¢
prefabrykacji w ograniczonej przestrzeni czynig go na-
rzedziem pierwszego wyboru przy realizacji projektow

w trudnych warunkach terenowych i logistycznych.
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BIPROGEO-PROJEKT

- DOSWIADCZENIE | NOWOCZESNOSC
BUDUJA PRZYSZLOSC

Biprogeo-Projekt jest firma projektowo - konsultin-
gowa w zakresie projektowania infrastruktury trans-
portowej, ktéra od 1996 roku dziata na terenie Wrocta-

wia i Dolnego Slaska wykonujac kompleksowe projekty

drogowo-mostowe oraz projekty systemow transportu
zbiorowego.
Firma Biprogeo-Projekt Sp. z 0.0. to nowoczesne biu-

ro taczace w sobie dtugoletnie doswiadczenie projek-

towe i doradcze kluczowych inzynieréw projektantéw
wraz z najnowszymi technologiami komputerowymi
wspomagajacymi proces projektowy.

Nasze atuty to kompetentny i doswiadczony zespét
projektantéw, zaawansowane technologie projekto-
wania, nowoczesne oprogramowanie, wysokiej jakosci
sprzet oraz wieloletnia obecnos¢ na rynku.

Nasza dewiza to profesjonalna i kompleksowa obstu-
ga naszych Klientéw zapewniajaca spetnienie ich ocze-
kiwan i osiagniecie zamierzonych celéw oraz dbatosé

o wizerunek firmy postrzeganej jako rzetelny i wiary-

godny partner gwarantujacy najwyzsza jakos¢ ustug.

Jestesmy dumni z faktu, ze nasze projekty przyczy-
nity sie do zmiany oblicza Wroctawia i Dolnego Slaska,
ktore staja sie dzieki temu coraz nowoczesniejsze i co-
raz bardziej przyjazne dla uzytkownikéw i Srodowiska.

Najwiekszymi osiggnieciami naszej firmy sa miedzy
innymi zakoriczone i zrealizowane projekty: budo-
wy odcinka Obwodnicy Srédmiejskiej z Mostem Mile-

nijnym we Wroctawiu, przebudowy ul. Lotniczej wraz




przebudowa uktadu komunikacyjnego w rejonie sta-
dionu miejskiego EURO2012 we Wroctawiu, budowy
Pétnocnej Obwodnicy Srédmiejskiej we Wroctawiu od
Mostu Milenijnego do ul. Zmigrodzkiej, budowy sieci
drég wraz z odwodnieniem i oswietleniem do obstu-
gi Specjalnej Strefy Ekonomicznej w Biskupicach Pod-
gornych dla LG i jej kooperantéw, kompleksowy pro-
jekt Alei Wielkiej Wyspy oraz budowy Nowych Mostow
Chrobrego, przebudowy i budowy nowych wielu linii
tramwajowych we Wroctawiu w tym linii na Kozanéw
i do stadionu miejskiego.

Dziatalnos¢ firmy zostata uhonorowana wieloma wy-
réznieniami i nagrodami takimi jak: Dolnoslaski Certy-
fikat Gospodarczy, Certyfikat Wiarygodnosci i Rzetel-
nosci ,BIALA LISTA", Dolnoslaska Nagroda Gospodar-
cza, | nagroda za najlepszg realizacje architektoniczng
w latach 2003-2005 obiektu inzynierskiego w konkursie
,Piekny Wroctaw” oraz Dyplom ,Dzieto Mostowe Roku
2004" za udziat w projektowaniu Mostu Milenijnego,

Dolnoslaska Budowa Roku 2023 za projekt Alei Wielkiej

= 2025

Wyspy, Certyfikat ,Przedsiebiorstwo Fair Play’, w kon-
kursie ,Inzynier Roku 2018” wyrdznienie dla zespotu
Biprogeo-Projekt w kategorii PROJEKTANT za projekt
budowy drogi klasy GP od ul. Sredzkiej do ul. Granicz-
nej w tym Alei Prezydenta Ryszarda Kaczorowskiego
we Wroctawiu, w konkursie ,Inzynier Roku 2025" Kapi-
tuta uznata dziatalno$¢ zawodowa mgr inz. Jarostawa
Brody za wielce istotng dla spoteczenstwa i przyznata
wyroéznienie za udziat w realizacji Budowy Alei Wielkiej
Wyspy we Wroctawiu oraz Obwodnicy Srédmiejskiej

Wroctawia.

BIPROGEO

PROJEKT

Biprogeo-Projekt Sp. z o.0.
52-418 Wroctaw,
ul. Bukowskiego 2
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www.chryso.pl

SYNERGIATMAREKSSAINT-GOBAINICONSTRUCTION
CHEMICALS'—"KOMPLEKSOWEIROZWIAZANIA

DUANINERASTRUKTURY"MOSTOWEJ

Jchryso

SAINT-GOEAMN

aint-Gobain Construction Chemicals (SGCC) fa-
czy potencjat marek Chryso, GCP, Fosroc i We-
ber, tworzac kompletng oferte materiatow
i technologii dla nowoczesnej infrastruktury. Wspol-
nie dostarczaja rozwigzania obejmujace caty cykl zycia
konstrukeji — od projektowania i produkgji betonu, po
ochrong, naprawy i utrzymanie obiektéw mostowych.
Chryso oferuje domieszki nowej generacji, takie jak se-
rie ®Optima i Enviromix®, ktére zwiekszaja trwatos¢ beto-
nu oraz ograniczaja emisje CO,. Uzupetieniem sg widk-
na Adfil - stosowane w betonie mostowym, tunelowym
i prefabrykowanym, zapewniajac bezpieczenistwo kon-
strukcji. Wsparcie cyfrowe zapewniaja systemy Matu-
rix i Verifi, pozwalajace monitorowac temperature, wytrzy-

matosc i konsystencje mieszanki w czasie rzeczywistym.

Aweber

SAINT-GOBAIN

GCP specjalizuje sie w hydroizolacji konstrukcji mo-
stowych i tuneli. Membrany PREPRUFE® i natrysko-
we INTEGRITANK® stanowia $wiatowy standard ochrony
betonu, gwarantujac szczelnos¢ i trwatos¢ w ekstremal-
nych warunkach eksploatacyjnych.

Fosroc dostarcza zaprawy pod tozyska, systemy na-
prawcze, hydroizolacyjne i dylatacyjne, ktére zapew-
niajg dtugowiecznos¢ i niezawodnos¢ konstrukeji. We-
ber natomiast uzupetnia oferte o zaprawy i powtoki
ochronne do detali konstrukcyjnych, tworzac spdjny
system zabezpieczen i wykonczen.

Dzieki synergii marek SGCC projektanci i wykonawcy zy-
skuja petny, technologicznie zintegrowany pakiet rozwia-
zan dla infrastruktury mostowej — wspierajacy trwatos¢,

efektywnos¢ i zrdwnowazony rozwdj kazdej inwestycji.

«“ QCP

:":

SAINT-GOBAIN

Mchryso

SAINT-GOBAIN

CHRYSO POLSKA Sp. z o.0.
ul. Chmielna 69
00-801 Warszawa
+48 22 489 54 80

Dla uzyskania szczegétowych informacji
prosimy o kontakt:
michal.szymanski@chryso.pl
+48 515 850 559
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Wykonujemy dokumentacje projektoe w zakresie
projektow budowlanych, wykonawczych i
; Tl technologicznych. Specjalizujemy sie w branzach:
'lﬂl o mostowej, drogowej, geotechnicznej,
MOSTOPOL hydrotechnicznej, BRD.

TARCOPOL

poliuretanowe urzadzenia
dylatacyjne POLYFLEX®
Advanced PU

asfaltowe dylatacje Tarco
asfalt lany

ciecie nawierzchni betonowych
i bitumicznych

naprawy peknie¢ nawierzchni
wypetnianie szczelin dylatacyjnych
w nawierzchniach
hydroizolacje termozgrzewalne
na mostach

remonty mostow

o
m— TARCOPOL Spoétka z o.0.
o e

= B e : y : ' e-mail: tarcopol@tarcopol.pl

Siedziba
N OWOS C! i Oddziat Starachowice Oddziat Wroctaw
3 ul. Sktadowa 16 ul. Stanistawowska 25
POLYFLEX® Advanced PU 27- 200 Starachowice 54-611 Wroctaw

: . . tel./fax: 41 273 34 36 tel. 695 190 310
Poliuretanowe urzadzenie dylatacyjne e-mail: star@tarcopol.pl e-mail; wroc@tarcopol.pl

www.tarcopol.pl




JOTUN - SWIATOWY LIDER NA RYNKU
POWLOK ANTYKOROZYJNYCH | FARB

orweska firma Jotun jest jednym z najwiek-

szych producentéw farb na swiecie. Powsta-

fa w 1926 roku - w miejscowosci Sandefjord,
gdzie do dzi$ zlokalizowana jest takze jej gtéwna siedzi-
ba. Obecnie, pod stynnym logo z pingwinem, dziata 67
firm w 100 krajach na $wiecie, w tym 39 fabryk. Liczba
zatrudnionych siega 10300 oséb, dumnie nazywanych
Lpingwinami”.

Jotun ma bardzo szeroka oferte, produkuje farby al-
kidowe, akrylowe, winylowe, cata game epoksyddw, po-
liuretany, farby poliestrowe, silikonowe, winyloestrowe,
wodorozcienczalne, termoodporne czy polisiloksano-
we. Jotun od zawsze wyrdzniata bardzo wysoka jakos¢
produktéw. Od wielu lat ,hitem” sg farby epoksydowe
typu ,mastik” Ich odpowiedniki wystepuja w ofertach
konkurencji, niemniej ,mastiki” Jotuna, to z pewnoscig
produkty wyjatkowe, co potwierdzaja miliony sprzeda-

nych litréw tych farb na catym swiecie.

Jotun oferuje dobér technologii zabezpieczen an-
tykorozyjnych, doradztwo techniczne, dostawy farb
antykorozyjnych i przemystowych, nadzory. Prowadzi-
my szkolenia podczas aplikacji, udzielamy wieloletnich
gwarangji. Firma posiada zespét certyfikowanych in-
spektoréw FR.O.S.1.O. i N.A.C.E. Dostawy farb odbywa-
ja sie w krétkim czasie z naszych magazynéw w kraju.

Jotun Polska Sp. z 0.0. moze poszczycic sie lista wielu
pomalowanych obiektéw mostowych: m. in. s3 to mo-
sty na Wisle, w Deblinie i Szczucinie, most gtéwny i ob-
jazdowy na rzece Wieprz w Kosminie, most Dmowskie-
go, Piaskowy, Tumski, Pomorski we Wroctawiu, wiaduk-
ty przy autostradzie A4 i trasie S3, Estakada na trasie
Stowackiego w Gdarisku, remont historycznego mostu
przez Wiste w Kazuniu, mosty M1-M4 wzdtuz trasy PKP
E30 Krakéw- Rudzice.

Wysoka jako$¢ naszych produktéw potwierdzajg nie-

zbedne aprobaty i dopuszczenia, miedzy innymi:,,KOT”

dopuszczenia do stosowania w przemysle “off shore”
w ramach Norsok M-501, certyfikaty towarzystw klasy-
fikacyjnych DNV, LRS, BV, GL, ISO 9001.

Jotun Polska Sp. z 0.0. - lokalizacja :obiekt magazy-
nowo-biurowy potozony bezposrednio przy obwodni-
cy Tréjmiasta. Firma zajmie okoto 1800 m? powierzchni
magazynowej i 400 m? powierzchni biurowej.

Obecnej realizujemy remont zabytkowego mostu
Zwierzynieckiego we Wroctawiu.

Zaproponowany system malarski:

Jotamastic 80 Alu - Jest to dwusktadnikowa ma-
styka epoksydowa utwardzana poliaming. Produkt
dobrze zwilzajacy i penetrujacy podioze o wysokiej
zawartosci czesdci statych. Specjalnie opracowany dla
powierzchni, dla ktérych optymalne przygotowanie
podtoza jest niemozliwe lub nie jest wymagane. Moz-
na stosowac jako grunt, miedzywarstwe, warstwe fi-

nalng lub jako system jednowarstwowy w warunkach
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atmosferycznych. Odpowiednia na wiasciwie przygo-
towane podtoza ze stali weglowej i na powierzchnie
malowane wczesniej. Mozna stosowad na powierzch-
nie o temperaturze ponizej 0°C.

Penguard Express Mio - Jest to dwusktadnikowa po-
wioka epoksydowa, utwardzana aming. Szybkosch-
nacy, pigmentowany tlenkiem zelaza w postaci bla-
szek miki (MIO), grubopowtokowy produkt o duzej
zawartosci czesci statych. Specjalnie opracowany dla
konstrukgeji, gdy wymagany jest krétki czas do prze-
malowania i do oddania do eksploatacji. Mozna sto-
sowac jako grunt, miedzywarstwe, warstwe finalng
lub jako system jednowarstwowy w warunkach at-
mosferycznych. Odpowiednia na wiasciwie przygo-
towane podtoze ze stali weglowej, stali nierdzewnej,
aluminium i betonu. Mozna stosowa¢ na powierzch-
nie o temperaturze ponizej 0 °C.

Hardtop XP - Jest to dwuskfadnikowa akrylowa po-
wioka alifatyczno poliuretanowa, utwardzana che-
micznie. Zachowuje potysk w bardzo dobrym stop-
niu. Produkt o duzej zawartosci czesci statych. Pro-
dukt posiada dobre wiasciwosci aplikacyjne o niskim
poziomie suchego natrysku. Do stosowania jako far-

ba nawierzchniowa w warunkach atmosferycznych.

£ JOTUN

Jotun Polska Sp. zo.o.
ul. Magnacka 15
80-180 Gdarisk Kowale
tel.:+48 58 55515 15
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PODLEWKI | ZAKOTWIENIA

NAPRAWA BETONU

ZAPRAWY SPECJALNE

IZOLACJE | USZCZELNIENIA
GRUNTY | IMPREGNATY

POWLOKI OCHRONNE
NAWIERZCHNIE IZOLACYJNE
POSADZKI PRZEMYSLOWE

INIEKCJE
ZYWICE

AP Chemie sp. z 0.0.

ul. Powstancow Slgskich 9
53-332 Wroctaw

magazyn / biuro obstugi:
ul. Stalowa 7, 55-330 Btonie
tel. +48 662 663 554
e-mail: biuro@apchemie.pl




<~ VISBUD

TECHNOLOGIE | MATERIALY
DLA BUDOWNICTWA

{

I  W2zmocnienie konstrukcji murowych i betonowych - kompozytowy
system FRCM marki Ruregold

I Hydroizolacja dachéw ptaskich - membrany dachowe TPO marki MONOLITH

I  Zbrojenie niemetaliczne - wtékna kopolimerowe marki FORTA® Corporation
do posadzek oraz drég betonowych

I Systemy ochrony przeciwwodne;j i przeciwwilgociowej marki MONOLITH

I Hydroizolacja fundamentéw - membrana hydroreaktywna
AMPHIBIA 3000 GRIP marki Volteco

ul. Swojczycka 82,51-502 Wroctaw
Tel. +4871 34404 34

E | Eﬂ E Visbud-Projekt Sp. z 0.0.
r
H info@visbud.com | www.visbud.com
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FORTA® RURE VOLTECO

INNOVATION & SAFETY FOR BUILDING RAIELEHRORIECHEOOE
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