Z kart historii drogownictwa

Pierwsze spawane mosty drogowe w Polsce

Cho¢ wysokg temperature wy-
korzystywano do taczenia metali
juz w Starozytnoséci, za poczatek
historii spawania we wspodicze-
snej formie nalezy uznaé¢ koniec
XIX wieku. W roku 1885 inzynierowie Stanistaw Olszewski
i Nikotaj Benardos uzyskali swoj pierwszy patent na sposob
taczenia metali z wykorzystaniem fuku elektrycznego — poz-
niejsze lata przyniosty im kolejne patenty w wielu krajach
Europy oraz w USA. Potrzeba byto jednak wielu lat, aby
spawanie znalazto powszechne zastosowanie w budownic-
twie mostowym. Stalowe konstrukcje spawane byty przed-
miotem zainteresowania m.in. w Niemczech juz po | wojnie
Swiatowej, zas widoczny rozwoj w tej dziedzinie nastapit
dopiero w drugiej potowie lat 20. XX w. Poczgtkowo nowg
technologig, jaka byto spawanie, traktowano bardzo nieufnie
w odniesieniu do obiektow budowlanych, a szczegolnie mo-
stéw, gtéwnie dlatego, ze sg one obcigzane w sposéb dyna-
miczny. Pierwsze wykorzystanie spawania w mostownictwie
miafo miejsce w 1926 roku przy budowie ktadki w Zurychu
(Szwajcaria), jako sposodb uzyskania zmiennej wysokosci
Srodnikéw dzwigaréw gtéwnych, podczas gdy zasadnicze
potaczenia w konstrukcji byty nitowane. Pierwsze mosty
o catkowicie spawanej konstrukcji powstaty w Stanach
Zjednoczonych, najpierw byt to blachownicowy most ko-
lejowy w Turtle Creek w Pensylwanii (1927), a rok pézniej
kratownicowy most kolejowy w miejscowosci Chicopee
Falls w stanie Massachusetts (1928). Natomiast pierwszy
na $wiecie drogowy most spawany nie powstat ani w USA,
ani w Niemczech, lecz w niewielkiej polskiej miejscowosci
Maurzyce pod towiczem. Obiekt zaprojektowany przez
profesora Stefana Bryte byt kamieniem milowym w rozwoju
mostow metalowych w skali $wiatowej.
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Most przez Studwie w Maurzycach (1929)

Pierwotny projekt mostu przez rzeke Studwie
w Maurzycach pod towiczem zaktadat wybudowanie prze-
sta kratowego o konstrukcji nitowanej ze spawanymi po-
przecznicami i podtuznicami, lecz ostatecznie wszystkie
potaczenia pomiedzy elementami zostaty przeprojektowane
na spawane. Cho¢ zastosowana technologia byta absolutng
nowoscig i wymagata sprowadzenia do Polski wykwalifiko-
wanego w spawaniu personelu z Belgii, to catkowity koszt
spawanego przesta okazat sie nizszy niz szacowany koszt
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pierwotnie zatozonej konstrukcji nitowanej, a dodatkowo
udato sie zmniejszy¢ zuzycie stali o ok. 17% w stosunku
do pierwotnych zatozen (fgczna masa konstrukcji spawanej
wyniosta 59 t, a szacowana masa przesta nitowanego byta
réwna 70 t).

Most zaprojektowano zgodnie z éwczesnie obowigzu-
jacymi wytycznymi dla drogowych obiektow inzynierskich.
Przeprawa przez Studwig zlokalizowana byta w ciggu drogi
panstwowej relacji Warszawa — Poznan, a wigc most sta-
nowit obiekt | klasy, co determinowato szerokos¢ w Swietle
pomiedzy dzwigarami gtéwnymi, a takze szeroko$¢ jezdni
i chodnikédw na moscie. Zaprojektowano jezdnie o szero-
kosci uzytkowej 5,40 m z obustronnymi opaskami bezpie-
czenstwa po 0,40 m oraz obustronne chodniki po 1,50 m,
usytuowane po zewnetrznej stronie kratowych dzwigaréw
gtownych. Obiekt posiada jedno przesto z jazdg dotem,
o rozpietosci teoretycznej 27,00 m, wykonane w catosci jako
spawane. Ustroj no$ny stanowig dzwigary gtowne kratow-
nicowe w rozstawie osiowym 6,76 m, pofgczone ze sobg
poprzecznicami usytuowanymi w poziomie dolnych pasow
kratownic, za$ podtuznice mocowane sg do poprzecznic.
Przesto wykonano ze stali 1GIIL, ktéra odpowiada stali kon-
strukcyjnej potuspokojonej 08Y.

Kratownicowe dzwigary gtéwne majg wysokos¢ teore-
tyczng w srodku rozpietosci 4,30 m. Gorny pas kratownicy
ma przekroj kapeluszowy w postaci dwéch réownolegtych
srodnikow z blach 12 x 370 mm, potaczonych blachg gérng
0 zmiennej grubosci i szerokosci (od 20 x 500 mm do 29 X
560 mm). Przepony gérnego pasa wykonane sg z ceowni-
kéw o wysokosci 300 mm, ponadto przekrdj pasa wzmoc-
niony jest katownikami 90 x 90 x 11 mm. Dolny pas kra-
townicy wykonano z dwoch réwnolegtych blach pionowych
oraz dolnych blach poziomych o zmiennych przekrojach (od
12 X 100 mm do 18 x 250 mm). Wezty dolnego pasa uto-
zone sg w rozstawie 3,375 m. Krzyzulce wykonano z par ce-
ownikow C300 zwrdoconych potkami na zewnatrz, tgczonych
ze sobg blachami 10 x 200 mm. Stupki zostaly wykonane
z czterech kgtownikow 80 x 80 x 8 mm tgczonych blachami
12 x 280 mm. Widok fragmentu dzwigara gtéwnego przed-
stawiono na rysunku 1.

Poprzecznice zostaly wykonane w formie blachownic
o $rodnikach z blach 12 x 700 mm oraz potkach z blach
20 x 350 mm. Na podtuznice zastosowano dwuteowniki
walcowane NP30, mocowane do poprzecznic na spoiny
czotowe. Potgczenia wzmocniono dodatkowo blachami pio-
nowymi, a w przypadku poprzecznic skrajnych zastosowa-

195



180110

—lgs2—
1180

ustroju nosnego przeprowadzo-
no na rusztowaniu drewnianym,
taczac wstepnie elementy za po-
mocg srub, w celu ustabilizowania
ich potozenia. Po wykonaniu spoin
Sruby usunieto, zas otwory po nich
zostaty zaspawane. Nastepnie ufo-
zono zbrojenie i wykonano pomost,
w postaci niezespolonej ptyty zel-
betowej o grubosci 250 mm, opar-
tej na ruszcie stalowym. Prébne
obcigzenie mostu przeprowadzo-
no w sierpniu 1929 roku. Probe
statyczng wykonano z wykorzysta-
niem warstw piasku, ktére ukfada-
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Rys. 1. Widok kratownicowego dzwigara gtdwnego mostu w Maurzycach [2]

no dodatkowo poziome blachy wzmacniajace. Ukfad stezen
poziomych pomostu stanowig katowniki 70 x 70 X 7 mm,
mocowane do dolnych pasoéw poprzecznic oraz dolnych pa-
sow dzwigaréw kratowych za posrednictwem blach wezto-
wych. Przekroj poprzeczny przesta mostu zostat pokazany
na rysunku 2.

Wszystkie elementy konstrukcji stalowej zostaty wykona-
ne w zaktadach K. Rudzki i S-ka w Mihsku Mazowieckim.
Najwigksze elementy spawane w wytwdérni miaty diugosc
dochodzacg do 7 metréw, pozostate potgczenia spawane
wykonano na budowie. Catkowity czas spawania wyniost
2000 godzin, w tym 1100 godzin w warunkach warsztato-
wych oraz 900 godzin na budowie. W procesie spawania
konstrukciji stalowej uczestniczyto trzech spawaczy. Montaz

560
C_.]s
L | Isocﬂ S
2l _9&20“” ‘-..J
| o |
$ a
=] |
S i ‘3 | | i
S e f

— 5400 ———

— 1500 i 0+

L 70-70-9

PE0=12

| 15— 1%
I 100]
PL606078

no na jezdni i chodnikach. W $rod-
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ku rozpietosci przesta ugiecie od

ciezaru piasku w chwili ukonczenia
uktadania balastu na przesle wynio-
sto 5,4 mm i zwigkszyto sie w ciggu
kilku godzin do swojej maksymal-
nej wartosci 6,0 mm. W prébie dynamicznej uczestniczyt wa-
lec parowy o masie 16t, ktéry spowodowat ugiecie w srodku
rozpietosci przesta 1,4 mm i 1,7 mm. Warto$¢ ugiecia od
ciezaru wiasnego przesta okreslono jako 1,8 mm.

Most oddano do uzytkowania 12 sierpnia 1929 roku.
W momencie oddania do eksploatacji obiekt stat si¢ pierw-
Szym na swiecie spawanym mostem drogowym oraz pierw-
szym w Europie spawanym mostem o dzwigarach gtownych
kratownicowych, co byfo niewatpliwym sukcesem polskiej
mysli technicznej. Spawang konstrukcje przesta mostu opi-
sywano w fachowej literaturze w Polsce i na Swiecie. Referat
prof. Stefana Bryly dotyczgcy mostu pod towiczem prze-
ttumaczono na jezyk angielski, niemiecki, francuski, wtoski,
czeski i japonski. Ogolne widoki mostu wykonane niedfugo
po ukonczeniu prac budowlanych
przedstawiono na fotografii 1.

Po dziesieciu latach eksplo-
atacji pierwszy most spawany
w Polsce ulegt uszkodzeniu w wy-
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niku dziatan wojennych prowa-
dzonych we wrzesniu 1939 r. Po
naprawie ukonczonej w 1941 r.
most zostat ponownie wysadzony
w 1945 r., rok pdzniej przywrdco-
no go do uzytkowania. Od 1968 r.
obiekt figuruje w rejestrze zabyt-
kéw (nr rej. 1031 z 22.11.1968).
Do drugiej pofowy lat 70. XX w.
kratowy most stanowit przeprawe
przez rzeke Studwig w ciggu dro-
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gi krajowej tgczacej Warszawe
z Poznaniem (obecnie DK 92).
W 1977 r. na jego miejscu wy-
budowany zostat nowy, szerszy
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Rys. 2. Przekroj poprzeczny przgsta mostu w Maurzycach [2]
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obiekt rowniez o konstrukcji sta-
lowej, oczywiscie catkowicie spa-
wanej, za$ zabytkowe przesto
przesunieto o ok. 25 m w gore
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Fot. 1. Most w Maurzycach po ukonczeniu prac budowlanych [2]

rzeki. Dotychczasowa przeprawa zostafta zamknieta dla ru-
chu pojazdow. Obiekt, przeznaczony juz wytgcznie dla ruchu
pieszych, przeszedt generalny remont pod koniec pierwszej
dekady XXI wieku, konstrukcja stalowa zostata zabezpieczo-
na antykorozyjnie, wymieniono takze nawierzchnie jezdni
i chodnikow. Dzigki przeprowadzonym pracom obiekt od-
zyskat dawny blask, zas t6dzki oddziat GDDKIA zostat na-
grodzony za realizacje remontu w konkursie Generalnego
Konserwatora Zabytkow Zabytek Zadbany. W 2011 r. przy
moscie dokonano odstonigcia gtazu pamigtkowego, na kto-
rym umieszczono stynne stowa prof. Stefana Bryty Trzeba
myslec i trzeba pracowac, obok ustawiono takze tablice in-
formacyjng w czterech jezykach, poswiecona tej pionierskiej
konstrukciji oraz jej projektantowi.

Most przez Studwie

wane dzwigary blachownicowe
ufozone w rozstawie 6,00 m, pota-
czone dwuteowymi poprzecznica-
mi, réwniez w formie blachownic.
Rozpietos¢ teoretyczna przesta
wynosi 16,80 m, a catkowita sze-
roko$¢ uzytkowa mostu to 5,60 m,
obiekt wykonany jest w skosie.
Przekrdéj blachownicowego dzwi-
gara gtéwnego sktada sie ze $rod-
nika z blachy 12 x 1640 mm oraz
potek gornych i dolnych z blach
18 x 400 mm w $rodku rozpietosci
przesta mostu oraz 12 x 400 mm
na koncach przesta. Gorne potki
blachownic ptynnie przechodzag
w pionowe zebra przypodporowe
poprzez zaokraglenie o promie-
niu 120 mm; dodatkowe Zebra
podporowe wykonano z blach
18 X 194 mm oraz 12 x 194 mm.
Na catej dtugosci dzwigarow
gtébwnych zastosowano zebra pio-
nowe z blach 10 mm, usytuowane
w rozstawie co 1,67 m, w miej-
scach wystepowania poprzecznic oraz w $rodku pomiedzy
nimi. Styki montazowe dzwigaréw gféwnych zlokalizowano
obustronnie w odlegtosci 5,80 m od teoretycznego punktu
podparcia. Na srodniku styk zrealizowano spoing czotowg
oraz naktadkami z blach 6 x 200 x 1500 mm, styki gor-
nych poétek wykonano z blach 6 x 380 x 1060 mm i utozo-
nych pod katem 45° naktadek kwadratowych 10 x 270 X
270 mm, a styki potek dolnych analogicznie, tylko z naktad-
kami utozonymi réwnolegle do osi dzwigaréw gtéwnych.
Widok dzwigara gtéwnego przedstawiono na rysunku 3.
Blachownicowe poprzecznice o przekroju dwuteowym
sktadajg sie ze srodnikéw z blach 10 x 600 mm i poétek
18 X 210 mm i sg bezposrednio przyspawane czotowo do
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nolegle do dzwigarow gtownych

pomiedzy zebrami pionowymi,

a takze blach trapezowych przy-

spawanych do srodnikdéw dzwi-
garow gtownych w srodku rozpie-

tosci przgsta mostu. Do gérnych

potek belek gtownych przyspawa-

no stupki balustrad z kgtownikow,

konstrukcje stalowg oparto na
przyczétkach za posrednictwem

zeliwnych fozysk.

Prébne obcigzenie mostu
w Retkach przeprowadzono pod

koniec wrzesnia 1931 r. Konstrukcije

Rys. 4. Rysunek rusztu pomostu mostu w Retkach [1]

dzwigarow gtéwnych, a miejsca stykdw wzmocnione sg
dodatkowo zebrami trapezowymi (dotem) i prostokatnymi
(go6rg). Poprzecznice przestowe wykonano prostopadle do
osi dzwigarow gtownych, natomiast skrajne poprzecznice
podporowe usytuowane sg wzgledem dzwigarow gtéwnych
pod katem zgodnym ze skosem przesta. Wykonanie sko-
su w konstrukcji spawanej byto znacznie prostsze niz dla
analogicznej konstrukcji nitowanej. Podtuznice w rozstawie
1,20 m wykonano z dwuteownikéw walcowanych NP30
i zamocowano do poprzecznic spoinami pachwinowymi,
z dodatkowym wzmocnieniem pofgczen zebrami trapezo-
wymi. Stezenia poziome przesta wykonano z teownikow
60 x 60 x 7 mm mocowanych do dolnych pétek dzwigarow
gtownych i poprzecznic. Ruszt pomostu zostat przedstawio-
ny na rysunku 4.

Ptyta pomostowa o grubosci 140 mm zostata wykonana
z zelbetu; daszkowy obustronny spadek poprzeczny ptyty
o wartosci 2% nadano poprzez zmienng wysokos¢ potoze-
nia podtuznic. Wykonano takze dodatkowe podparcia ptyty
w postaci katownikéw 50 x 50 x 7 mm, biegnacych row-

Fot. 2. Most w Retkach w czasie trwania prac budowlanych [1]
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przesta mostu balastowano z uzy-
ciem walca parowego o0 masie
16 t, pojazd poruszat sie w osi
przesta oraz przy jednej z krawe-
dzi, w wyniku czego uzyskano wartosci ugie¢ odpowied-
nio 1,8 mm przy obcigzeniu symetrycznym oraz 2,6 mm
i 1,2 mm przy obcigzeniu jednostronnym. W kolejnej prébie
pojazd pozostawiono na 20 minut na Srodku przesta, uzy-
skujgc ugiecia 2,0 mm i 2,2 mm, za$ po odcigzeniu kon-
strukcji wartosci ugie¢ dla obu dzwigaréw gtownych byty
réwne 0,1 mm. Zadowalajgce wyniki prob obcigzeniowych
byty podstawg do rychtego oddania mostu do eksploataciji.
Ogodlne widoki mostu z okresu jego budowy pokazano na
fotografii 2.

Przesto mostu zostato uszkodzone w 1939 r. przez wy-
cofujgce sig polskie oddziaty wojskowe. Po wojnie most
odbudowano i do dzi$ jest on normalnie eksploatowany,
stanowigc przeprawe przez Studwie w ciggu drogi powia-
towej 2717E.

Most przez Pilice w Spale (1936)

We wrzesniu 1936 r. zostat oddany do uzytkowania cal-
kowicie spawany pigcioprzgstowy
most przez Pilice w Spale, w re-
zydencji bwczesnego Prezydenta
RP Ignacego Moscickiego.
Rozpietos¢ przeset, wynoszgca
po 25,00 m, zostata dostosowana
do rozstawu istniejgcych podpor
zelbetowych, na ktorych opieraty
sie dotychczasowe przesta o kon-
strukcji drewnianej. Dla spetnienia
wymogow estetycznych, wedle
ktérych najlepiej prezentowat sie
obiekt z jazdg gorg, opracowano
cztery warianty ustroju nosnego.
W ostatecznie wybranym warian-
cie konstrukcja przesta sktadata
sie z czterech spawanych dzwi-
garéw blachownicowych wspot-
pracujacych z zelbetowg ptytg po-
mostowa, ktora petnita role pasa
Sciskanego. Na potrzeby oparcia
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WIDOK PODLUZNY DZW/SARA .

| row gtownych, wykonano z blach

ArE & mer 1 8 x 80 x 1318 mm. Gorne potki
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PRZEKRE? POPRZECZNY w suwncic 2,3, 4,5.
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stawiono na rysunku 5.
Na ruszcie stalowym wykonano
zelbetowg wspofpracujacya ptyte

pomostowg o grubosci 130 mm,

zbrojong w kierunku poprzecz-
nym i podtuznym. Wspotprace
zelbetowego pomostu ze stalowg
konstrukcjg przesta zapewniaty
wspomniane wczesniej faczniki
zespalajgce spawane do gor-
nych poétek dzwigaréw (rys. 6),

a takze ukosnie biegngce prety

przepuszczone przez otwory wy-

Rys. 5. Stalowa konstrukcja przesta mostu w Spale [4]

nowych przeset istniejgce podpory zostaty odpowiednio
przebudowane.

Dzwigary gtowne miaty $rodniki z blach 12 x 1300 mm,
ktore ze wzgledéw technologicznych podzielono na ele-
menty montazowe o diugosci nieprzekraczajgcej 5,50 m.
Styki montazowe $rodnikow zrealizowano z uzyciem zeber
zblach 16 X 170 x 1300 mm, w taki sposob, ze poszczegol-
ne blachy nie stykaty sie ze sobg — pionowe zebra tagczace
zostaty wspawane pomigdzy tgczone elementy Srodnikow.
W celu zapewnienia poziomego przebiegu dolnej krawedzi
przeset blachy srodnikéw docieto, nadajgc im strzatke od-
wrotng 60 mm, aby przy petnym obcigzeniu mostu
linia ugiecia dolnej krawedzi przeset byta doktadnie
pozioma. Dolne pétki blachownicowych dzwigarow
gtownych wykonane zostaty z blach 14 x 270 mm
w strefie podporowej oraz 28 x 280 mm w Srodkowej
czesci kazdego z dzwigarow. Gorne potki dzwigarow
gtéwnych wykonano z blach 18 x 120 mm, do kt6-
rych przyspawane zostaty tgczniki zespalajgce wyste-
pujace naprzemiennie w dwoch typach na dtugosci
kazdego z dzwigarow gtownych. Wszystkie spoiny
taczace blachy srodnikow z potkami wykonano jako
pachwinowe o grubosci 6 mm.

Stezenia poprzeczne pomiedzy dzwigarami gfow-
nymi, zlokalizowane co 2,78 m, wykonano jako krzy-
zowe z kgtownikow 70 X 70 x 8 mm w Srodkowej
czesci przesta oraz 90 x 90 X 11 mm nad podpo-
rami w polach skrajnych i 75 X 75 X 8 mm w polu
srodkowym. Pionowe zebra wewnetrzne, do ktérych
mocowano stezenia z kagtownikow, zostaty wykonane
z blach 10 x 120 x 1318 mm, zebra pierwszorzedne
po zewnetrznej stronie dzwigarow wykonano z blach
10 x 80 x 1318 mm, zas zebra pionowe drugorzedne,
rozmieszczone po obu stronach $rodnikéw dzwiga-

o
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konane w srodnikach blachownic
i zakotwione w betonie. Fragment
przekroju poprzecznego pomo-
stu pokazano na rysunku 7.

Catkowita szeroko$¢ mostu wyniosta 5,86 m. Jezdnia na
obiekcie miata szerokos¢ uzytkowg 4,40 m oraz obustron-
ne chodniki (pasy bezpieczenstwa) o szerokosci po 0,45 m.
Nawierzchnie bitumiczng wykonano w spadku daszkowym
o wartosci 2% na warstwie chudego betonu, izolacji z papy
i warstwie betonu ochronnego.

Dzwigary gtowne transportowano kolejg, przystosowany-
mi do tego celu wagonami. Z bocznicy na plac budowy ele-
menty przewozono ha specjalnych wozkach. Belki ustawiano
kolejno na podporach i tgczono stezeniami poprzecznymi
z ceownikow i katownikéw. Po wykonaniu deskowania spraw-
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Rys. 6. Lgczniki zespalajgce przesta mostu w Spale [4]
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Rys. 7. Fragment przekroju poprzecznego pomostu mostu w Spale [4]
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i R. Nadratowski pod kierownictwem Zygmunta
Kossowskiego. Most zostat uszkodzony przez wyco-
fujgce sie polskie wojsko we wrzesniu 1939 r., dwa
przesta zostaty wtedy wysadzone dla opoznienia
przekroczenia rzeki Pilicy przez niemieckie oddziaty.
Kilka miesiecy p6zniej most odbudowano, a w stycz-
niu 1945 r. doszto do jego kolejnego uszkodzenia,
tym razem wojska niemieckie dokonaty wysadzenia
czterech przeset. Obiekt zostat odbudowany w 1948
r., projekt odbudowy zostat sporzadzony przez zespot
inz. Rechniewskiego, a prace prowadzono ponownie
pod okiem kierownika budowy Z. Kossowskiego. Od
1989 r. most figuruje w rejestrze zabytkdw wojewddz-
twa tédzkiego (nr rej. 407 z 19.10.1989).

Fot. 3. Most w Spale po zakoriczeniu robét budowlanych [4] Oblekty niezrealizowane

Dwa wybudowane w krétkim czasie drogowe
dzano podniesienie wykonawcze kazdego z dzwigardw, aich mosty spawane utwierdzity polskich entuzjastow
warto$¢ byta weryfikowana po utozeniu mieszanki betono-  spawalnictwa w przekonaniu, ze taka technologia taczenia
wej. Poczatkowa warto$¢ strzatki odwrotnej rzedu 45+55 mm  elementow stalowych przeset niebawem bedzie powszech-
zmniejszata sie pod wptywem ciezaru mieszanki betonowej  nie stosowana w krajowym mostownictwie. Jak sie szybko
0510 mm. Po zwigzaniu betonu wykonano kolejne pomiary  okazato, nadzieje te byty ptonne. W pierwszej potowie lat 30.
niwelacyjne, wedtug ktérych przed
utozeniem nawierzchni wszystkie
dzwigary wykazywaty strzatke od-
wrotng rzedu 3040 mm. Probne
obcigzenie przesta zostato prze-
prowadzone z uzyciem warstw pia-
sku ukfadanych na przesle w ilosci
odpowiadajgcej cigzarowi 16-to-
nowych walcéw drogowych oraz
ttumu ludzi ustawionych na prze-
stach mostu. Rzeczywiste warto-
$ci ugiecia sprezystego uzyskane
podczas prob wyniosty od 10 mm
do 11 mm, zas ugiecia trwatego
0,5 mm. Uroczysto$¢ poswiece-
nia mostu, z udziatem Prezydenta P
Moscickiego, odbylfa sie dnia 27
wrzesnia 1936 r. Widok ogolny goto-
wego mostu pokazuje fotografia 3.

Projekt konstrukcji mostu
w Spale zostat sporzagdzony przez
inz. Stanistawa Rechniewskiego
oraz inz. Eugeniusza Hildebrandta,
we wspoipracy z architektem
Antonim Jaworskim, ktory za-
dbat o harmonijng kompozycje
obiektu oraz opracowat detale
wyposazenia. Konstrukcje sta-
lowg wykonaly Wielkie Piece
i Zaktady Ostrowieckie z siedzi-
bg w Ostrowcu Swietokrzyskim,
zas montaz konstrukcji na pla-
cu budowy zostat przeprowa-
dzony przez Przedsiebiorstwo
Robdt Inzynierskich A. Jabtonski

LADIT
= _}/..___M.J

F i
Lt e

e o [Tk
‘ i :s

Rys. 9. Przekrdj poprzeczny przesta mostu na rzece Uscie w Rdwnem [3]
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XX w. postepowat szybki rozwoéj spawanych konstrukcji mo-
stowych w Europie, zas w Polsce, poza wspomnianymi dwo-
ma mostami nad Studwig, mostow spawanych nie budowa-
no. Juz w 1931 r. prof. Stefan Bryfa przedstawit w jednej ze
swoich publikacji projekty dwoch mostow o spawanej kon-
strukciji, ktore miaty stanowi¢ kontynuacje dotychczasowych
osiggnie¢ — zaden z nich nie zostat jednak zrealizowany.

Most na rzece tydyni w Ciechanowie miat mie¢ trzy prze-
sta o rozpietosciach 12,80 m, 13,16 m i 12,18 m. Dzwigary
gtowne zaprojektowano jako blachownice o wysokosci
800 mm w przestach skrajnych i 640 mm w przesle Srod-
kowym. Z kolei w miejscowosci Rowne (obecnie Pisue na
Ukrainie) nad rzekg Uscie miat zosta¢ wybudowany most
spawany o jednym przesle rozpietosci 21,00 m. Ustrdj nosny
mostu w Réwnem, wedtug projektu, sktadat sie z oSmiu row-
nolegtych dzwigaréw blachownicowych. Srodniki miaty by¢
wykonane z blach o grubosci 12 mm i wysokosci 1450 mm,
ktora byta zmniejszona nad podporami do 1150 mm. Wedtug
wyliczen catkowita masa mostu o konstrukcji spawanej z po-
mostem zelbetowym wyniostaby 50,0 t, z pomostem na bla-
chach nieckowych 63,4 t, zas w przypadku konstrukcji nito-
wanej bytoby to 73,8 t. Widok ogolny i przekroj poprzeczny
mostu na rzece Uscie w Réwnem przedstawione zostaty na
rysunkach 8i 9.

Chociaz poczagtki stosowania spawania w polskim mo-
stownictwie byty bardzo obiecujgce, nasz kraj bardzo krétko
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stanowit Swiatowg czotowke w tej dziedzinie. Brak kolejnych
realizacji mostéw drogowych i pominiecie kwestii spawa-
nia mostow na kolei przyczynity sie do tego, ze w pierwszej
potowie lat 30. XX w. inne kraje Europy szybko wyprzedzity
Polske zarowno pod wzgledem ilosci, jak i rozpietosci prze-
set mostow spawanych, drogowych i kolejowych. Dopiero
w 1935 r. wybudowana zostata kratownicowa ktadka spawa-
na nad torami stacji Kalety, rok pézniej powstat most przez
Pilice w Spale i wybudowano pierwsze mosty kolejowe na
PKP. Kilka lat opdznienia w obliczu gwaftownego rozwoju
spawania w mostownictwie byfo stratg nie do nadrobienia;
w samych Niemczech do konca lat 30. wybudowano ok.
800 mostow drogowych i ok. 300 mostow kolejowych o kon-
strukcji spawanej [5].
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