Historia mostow Trzebnickich
we Wroclawiu

JOZEF RABIEGA

Planowane w najblizszych la-
tach poszerzenie mostow Trzeb-
nickich we Wroctawiu jest znako-
mitg okazjg do tego, by pokrotce
przypomniec¢ ich historige. Wspot-
czesnie stanowig one przeprawe
drogowo-tramwajowg przez Sta-
rg Odre i dwa kanaly zeglugo-
we, tagczac wroctawskie osiedla
Karfowice i R6zanka z centrum
miasta. Most Trzebnicki Potudnio-
wy z 1896-
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konstrukcje przeset wykonato bydgoskie przedsiebiorstwo
braci Theodora i Adolpha Wulffow. Most miaf 4 kratownico-
we przesta systemu Schwedlera (fot. 1), jego fagczna diugosé
wynosita ok. 120 m, zas szerokosc¢ uzytkowa jezdni 5,30 m.
Identyczny obiekt powstat w tym samym czasie niecate 2 km
w gore rzeki, w miejscu dzisiejszego mostu Warszawskiego
(wowczas Hundsfelder Bricke). Ze wzgledu na wzrost po-
trzeb komunikacyjnych zwigzany z rozbudowg miasta, sze-
rokos¢ obu przepraw szybko przestata by¢ wystarczajgca.
W 1895 r. za potudniowym przyczotkiem mostu Rosen-
thaler wykopano miejski kanat zeglugowy, nad ktérym prze-
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garach gtow-
nych i rozpietosci teoretycznej 23,1 m.
Wiekszy most Trzebnicki Potnocny,
oddany do uzytkowania w 1916 r., to
charakterystyczny obiekt o dzwigarach
gtéwnych w postaci stalowych skrzyn-
kowych tukdéw, z czterema przestami
po 52,0 m rozpietosci kazde i pomo-
stem z jazdg posrednig. Od 1976 r. oba
obiekty figurujg w rejestrze zabytkow
miasta Wroctawia, odpowiednio pod nr
A/1645/335/Wm i A/1644/336/Wm.
Prawdopodobnie juz w Sredniowie-
czu w miejscu dzisiejszych mostow
Trzebnickich zlokalizowana byta stata
przeprawa, niewatpliwie drewniana, pro-
wadzaca w kierunku Trzebnicy. Zaraz
za mostem znajdowata sie¢ wies Rosen-
thal (obecnie Rdzanka, przytgczona do
Wroctawia dopiero w 1928 r.), stad jego
niemiecka nazwa — Rosenthaler Brlicke.
Konstrukcja istniejgcych tu na przestrze-
ni lat mostéw byta wytgcznie drewniana
az do 1870 r. — doszto wtedy do znisz-
czenia przeprawy W wyniku poteznego
pochodu lodow. Wéwczas zdecydowa-
no, ze bedzie ona odbudowana jako
konstrukcja stalowa oparta na solidnych
kamiennych podporach. Nowy obiekt Péinocnego [2]
zostat wybudowany w 1873 r. Stalowg
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Rys. 1. Mosty nad Starg Odrg na pdtnocy Wroctawia na poczatku XX wieku (Plan von Breslau
1904; zrodfo: MAPSTER, http://igrek.amzp.pl)

‘

Fot. 1. Skrajne przesto starego Rosenthaler Briicke z 1873 r., po lewej w tle filar nowego mostu



rzucono jedno nowe przesto o dzwigarach kratowych. Na
rysunku 1 przedstawiono fragment planu Breslau z 1904 .
Wida¢ na nim obiekty mostowe przekraczajgce starg Odre
i nowy miejski kanat zeglugowy. Patrzagc od wschodniej stro-
ny (zgodnie z kierunkiem nurtu rzeki, od prawej do lewej na
ilustracji) sg to: wspomniany Hundsfelder Brlicke, nastgpnie
most kolejowy linii Breslau — Oels (Wroctaw — Ole$nica), opi-
sywany Rosenthaler Brlicke oraz Grdschel Briicke (obecnie
most Osobowicki).

Wymagana ustawg z sierpnia 1905 r. modernizacja infra-
struktury przeciwpowodziowej na goérnej i sSrodkowej Odrze
podyktowata koniecznos$¢ zwiekszenia Swiatta poziomego
mostéw Hundsfelder Bricke i Rosenthaler Bricke. Poczat-
kowo planowano dokonanie zmian mozliwie najmniejszym
kosztem, poprzez rozbiorke przyczotkdw i dobudowanie
nowych przeset na obu brzegach rzeki. Bytoby to jednak
ktopotliwe, a przy tym nie rozwigzywafo istotnego proble-
mu zbyt matej szerokosci uzytkowej pomostu istniejgcych
obiektoéw. Co wiecej, oba mosty stanowity bramy do miasta
od pétnocy i ze wzgleddw wizerunkowych wroctawski Ma-
gistrat nie chciaf stosowa¢ poétsrodkdw. Wobec powyzszego
podjeto skuteczne dziatania w celu przejecia obu obiektow
od zarzgdu prowincji i zdjecia obowigzku ich przedtuzenia
z organdw panstwowych, aby miasto mogto swobodnie
zaplanowac i wykona¢ nowe rozwigzanie przepraw. W ne-
gocjacjach Magistrat zobowigzat si¢ wykona¢ przebudowe
we wiasnym zakresie, w zamian za nieodptatne przekazanie
mostow pod zarzad miejski i dofinansowanie w jednorazo-
wo wypfaconej kwocie 740 000 M (marek) oraz dopfate na
roczne utrzymanie mostow. Uwzgledniajac zysk z rozbidrki
starych mostéw (w kwocie 47 000 M) na potrzeby inwesty-
cji, poza srodkami z panstwo-
wego dofinansowania, w kasie
miejskiej nalezato zabezpieczy¢
srodki wtasne w wysokosci
1100 000 M, z czego 472 000 M
przeznaczono na nowy Rosen-
thaler Bricke.

Most Trzebnicki
Potudniowy

Pochodzgce z lat 1896-1897
stalowe nitowane przesto mostu
Potudniowego (rys. 2) ma rozpie-
tos¢ teoretyczng 23,10 m i wy-
konane jest w skosie o wartosci
ok. 22,5°. Ze wzgledu na skos,
kratownicowe dzwigary gtowne
przesuniete sg wzgledem siebie
o jedno pole (3,85 m wzdtuz osi
mostu). Osiowy rozstaw dzwiga-

ni obustronnymi opaskami bezpieczenstwa po 0,75 m sze-
rokosci. Na zewnatrz dzwigaréw gtownych wykonano obu-
stronne chodniki po 2,00 m szerokosci uzytkowej. Obiekt
opiera sie na kamiennych przyczotkach oblicowanych cio-
sami granitowymi i opartych na betonowych fundamentach
wykonanych w drewnianych $ciankach szczelnych. Jako
obcigzenie obliczeniowe przesta przyjeto pojazd o masie
20 t oraz obcigzenie rownomiernie roztozone o wartosci
500 kg/m?. Catkowita masa przesta wyniosta 96,6 t; wybu-
dowanie przesta i podpor kosztowato 125 000 marek [6].
Gorne pasy kratownic o przekroju kapeluszowym (za-
mknietym od gory) wykonano z ceownikow Ne 30 (wysoko-
§ci 300 mm) w rozstawie 280 mm w $wietle, z gorng blachg
10 %500 mm i dodatkowymi kgtownikami L100x 100X 12 na
poziomym odcinku pasa. Pasy dolne (o przekroju otwartym)
réwniez wykonano z ceownikdw Ne 30, z dodatkowg blachg
16 X250 mm w dwdch srodkowych polach kratownicy. Roz-
staw osiowy pasow w pionie to 3791 mm. Stupki dzwigaréw
kratowych stanowig dwuteowniki o wysokosci 250 mm, zas
krzyzulce wykonano z par blach 15x360 mm (zewnetrzne),
16X 190 mm (wewnetrzne), w rozstawie 250 mm w Swietle.
Blachy weztowe kratownic majg grubos¢ 15 mm.
Potgczenie pomiedzy kratowymi dzwigarami gtownymi
stanowi 6 blachownicowych poprzecznic prostopadtych do
osi tych dzwigardw i dwie poprzecznice skrajne, usytuowa-
ne pod katem zgodnym ze skosem przesta. Wszystkie po-
przecznice majg przekréj dwuteowy i zmienng wysokos¢ (od
860 mm do 1020 mm) dla nadania obustronnych spadkéw
nawierzchni pomostu (oryginalnie 2,5%). Grubo$c¢ $rodnika
kazdej poprzecznicy wynosi 10 mm, za$ potki wykonane
sg z katownikow L110x110x 12 i blach grubosci 13 mm.
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row gtéwnych wynosi 10,00 m,
przy catkowitej szerokosci prze-
sta mostu ok. 15,10 m. Szero-
kos¢ uzytkowa jezdni wynosita
oryginalnie 8,00 m, a dzwigary
kratowe oddzielone byty od jezd-
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Rys. 2. Widok z boku i przekrdj poprzeczny przesta mostu Trzebnickiego Pofudniowego (Zrodfo: Archi-
tekturmuseum der Technischen Universitét Berlin)
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Do poprzecznic w rozstawie 1,40 m
przymocowano 7 podtuznic z dwu-
teownikéw walcowanych No 34
(posrednie) i Ne 32 (skrajne), do
ktorych przynitowano poprzeczni-
ce drugorzedne z dwuteownikoéw
Ne 22, stanowigce elementy rusztu
pod pomost z blach nieckowych.
Oryginalnie na nieckach wykonano
warstwe wyréwnawczg z betonu,
nastepnie zasypke piaskowa i na tak
przygotowanym pomoscie utozono
kostke granitowa.

Wsporniki chodnikowe o wysiegu
ok. 2,70 m, zlokalizowane na prze-
dtuzeniach poprzecznic, wykonano
w formie wykratowan z katownikow L80x80x 10, na nich
utozono podtuznice z dwuteownikow Ne 18. Podbudowe
asfaltowej nawierzchni chodnikow stanowity blachy faliste
wypetnione betonem. Stalowe balustrady na moscie i na do-
jazdach o wysokosci 1,08 m na przyczotkach zakornczono
masywnymi stupkami granitowymi.

W latach pdzniejszych konstrukcja przgsta mostu zostata
nieznacznie zmodyfikowana w stosunku do oryginalnego
rozwigzania. Do podtuznic zostaty przyspawane dodatkowe
odcinki naktadek, przedtuzajgce istniejgce naktadki pasowe.
Ponadto kratownicowe dzwigary gtéwne zostaty wzmocnio-
ne. Krzyzulce wykonane pierwotnie z par niezaleznych blach
ptaskich usztywniono przewigzkami w rozstawie 640 mm;
w krzyzulcach blizej podpor wykonano przewiagzki z blach
15% 130 mm, zas krzyzulce srodkowe wzmocniono od we-
wnatrz podtuznie przebiegajgcymi katownikami L75x 75 % 8,
a pomiedzy nimi wykonano przewigzki z blach 15x 150 mm.
Stupki z dwuteownikdw 1250 zostaty wzmochione, dla zwigk-
Szenia sztywnosci pofram, poprzez obustronne przynito-
wanie dwoch ceownikéw C160 do kazdego ze $rodnikow
oraz dodatkowe wzmocnienie w dolnych partiach blachami
trojkatnymi i dodatkowymi naktadkami przyspawanymi do
potek dwuteownikow. W miejsce dawnej podbudowy z blach
falistych na chodnikach utozono ptyty zelbetowe (o grubosci
ok. 10 cm), na nich wykonano
nawierzchnie bitumiczna.

W ramach remontu na po-
czatku lat 90. XX wieku prze-
prowadzono wymiane ptyt
zelbetowych oraz podtuznic
na chodnikach. Podczas tego
samego remontu zdjeto do-
tychczasowe warstwy z jezdni,
odstaniajgc blachy nieckowe
i zabezpieczono antykorozyj-
nie stalowg konstrukcje przesta
mostu. Wykonano nowg war- =
stwe betonu wyrownawczego
w nieckach, izolacje pomostu
oraz nawierzchnie jezdni, to-
rowiska tramwajowego i obu
chodnikow. Podczas kolejnego
remontu w 1999 r. wykonano
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Fot. 2. Wspdfczesny widok mostu Trzebnickiego Pofudniowego od strony wody dolnej

nowe przekrycia bitumiczne dylatacji oraz wymieniono ptyty
zelbetowe torowiska tramwajowego nad przyczétkami.
Wspotczesnie konstrukcja stalowa przesta mostu nie
jest w najlepszym stanie [5]. Wykazuje liczne uszkodze-
nia powtok malarskich i miejscowe ogniska korozji wzero-
wej i szczelinowej. Najwiecej uszkodzen ustroju nosnego
stwierdzono pod kraweznikami, poniewaz woda przecieka
do spodu konstrukcji gtownie w miejscach przejscia krzyzul-
cow i stupkdw przez pomost oraz w obrebie urzgdzeh dyla-
tacyjnych. Ponadto powtoki malarskie na catej powierzchni
dzwigarow kratowych wykazujg uszkodzenia i ubytki. Na-
wierzchnia na jezdni i chodnikach jest spekana i zdeformo-
wana, na przyczotkach mostu wystepujg rozlegte zacieki
i wykwity spowodowane nieszczelnoscig urzadzen dylata-
cyjnych. Ogolny widok mostu przedstawiono na fotografii 2.

Most Trzebnicki Pétnocny

Projektujgc nowy most Pétnocny na poczatku XX wieku
jako najdogodniejsze jego potozenie wybrano lokalizacje tuz
obok istniejgcego obiektu, po stronie wody dolnej — dzieki
temu uniknieto koniecznosci wykonywania mostu tymcza-
sowego, zachowujgc ruch na starym moscie (rys. 3). Szero-

Rys. 3. Plan sytuacyjny starego i nowego mostu Trzebnickiego Pdinocnego oraz przylegfych ulic (Zzrédfo:
Archiwum Paristwowe we Wroctawiu)



kosc¢ jezdni dobrano na podstawie szerokosci jezdni innych
przepraw mostowych na terenie miasta; w perspektywie mia-
ta ona wystarczy¢ na kolejne dziesieciolecia, uwzgledniajgc
przewidywany rozwdj osiedli potozonych po pétnocne;j stro-
nie Odry. Wstepnie zatozono takze mozliwo$¢ poszerzenia
mostu po latach, wykonujac szersze fundamenty wszystkich
podpor. Kluczowe znaczenie dla podziatu mostu na przesta
miato zadanie Zarzadu Budowy Drogi Wodnej (Strombauver-
waltung), aby w nurcie rzeki Odry wybudowa¢ tylko jeden
filar; dodatkowo nalezato uwzgledni¢ projektowane pofo-
zenie podfuznej tamy, oddzielajgcej nurt Odry od nowego
kanatu zeglugowego. Wedle tych zatozen przeszkode nale-
zato przekroczy¢ czterema przestami tej samej rozpietosci.
Niwelete jezdni na moscie poprowadzono w obustronnym
nachyleniu 1:120, w srodkowej czesci wytagodzonym tu-
kiem pionowym. W obu przestach nurtowych konieczne byto
zachowanie przeswitu pionowego 4,55 m ponad poziomem
najwyzszej wody zeglownej, w kanale zeglugowym minimal-
na wartos¢ swiatta pionowego wynosita 4,00 m.

Prace przygotowawcze na placu budowy rozpoczeto
26 marca 1914 r., za$ pierwsze prace budowlane zaczeto
6 kwietnia 1914 r. Ulice prowadzgcg od pofudnia do ist-
niejgcego obiektu przesunigto nieco na wschdd, zabezpie-
czajgc skarpy sciankami z ksztattownikéw i desek (fot. 3).
Przyczofki i filary nowego mostu wykonywano w stalowych
$ciankach szczelnych (fot. 4). Przyczotki posadowiono na
warstwie zwiru, 5 m ponizej nowego poziomu terenu zale-
wowego pod mostem, natomiast filary posadowiono w war-
stwie gliny, ok 3,5 m ponizej poziomu dna rzeki. Stalowe
grodzice stanowigce elementy Scianek szczelnych wycia-
gano, aby wykorzystac je ponownie. W gruncie pozostaty
jedynie $cianki za tylnymi $ciankami przyczétkow. Grodzi-
ce pod filary miaty standardowo po 8,0 m dtugosci, a pod
przyczotki — po 6,0 m dtugosci. Na budowie wykorzystano
grodzice typu Rothe Erde I, o masie 136 kg/m? i szerokosci
przekroju 0,38 m oraz Larsen Il o masie 122 kg/m? i szero-
kosci 0,40 m. Wode z wykopdw odprowadzano do rzeki

Fot. 3. Poczatek prac budowlanych w obrebie przyczdtka lewobrzeznego [2]

Fot. 4. Wbijanie stalowych Scianek szczelnych z uzyciem kafara paro-
wego (w tle stary most) [2]

z uzyciem pompy wirowej, a grunt wybierano w warunkach
suchych.

Wykonanie Scianek szczelnych nie obyto sie bez kiopo-
tow — wykorzystane grodzice miaty skionno$¢ do skreca-
nia sie przez swojg niewielkg sztywnos¢, stagd zaréwno ich
pograzanie w gruncie, jak i podzniejsze wycigganie, wigzato
sie z pewnymi trudnosciami. Ponadto podczas wybierania
gruntu pod filar Il (lewy filar nurtowy) natrafiono na soczewke
piasku, ktéra ze wzgledu na nizszg nosnos¢ spowodowata
czesciowe zniszczenie wykonanej obudowy
wykopu na odcinku okofo 6 metrow. Natych-
miast podjeto decyzje, aby wszystkie grodzice
w tym wykopie zagtebi¢ o dodatkowe 50 cm,
na wypadek wystepowania innych niestwier-
dzonych wczeséniej ostabien podtoza. Po awarii
Scianki szczelnej trzeba byto wydoby¢ z zala-
nego wodg wykopu 17 uszkodzonych grodzic,
a nastepnie zabezpieczy¢ powstaly wytom
w $ciance - dla bezpieczehstwa uzyto do tego
dtuzszych, 9-metrowych profili. Podtoze w miej-
scu piaskowej soczewki wzmocniono za pomo-
cg 21 pali drewnianych. Opisany incydent spo-
wodowat przerwanie robo6t fundamentowych od
16 czerwca do 24 sierpnia, co dodatkowo
opd&znito rozpoczecie prac przy filarze 1V, gdzie
w zatozeniu miaty by¢ wykorzystywane te same
grodzice stalowe, po ich wydobyciu z gruntu.

Wszystkie podpory mostu majg rdzenie z be-
tonu o zmiennych proporcjach, zaleznych od
lokalizacji w korpusie podpory oraz granitowg
oktadzine. Dla filarow Il i IV okfadzina wykona-
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na jest od rzednej 111,65 N.N. (Normal Null) w gore, a na
filarze Ill powyzej rzednej 109,00 N.N. W czotach wszystkich
filarbw wyksztattowano ostre izbice dla odparcia przyszitych
pochodéw lodu. Szczegdlnej starannosci wymagato wbudo-
wanie w podpory uko$nie potozonych kamiennych cioséw
podtozyskowych o objetosci 1,35 m? kazdy.

Wybuch | wojny swiatowej 1 sierpnia 1914 r. wymusit
wstrzymanie prac budowlanych na okres dwoch tygodni. Ze
wzgledu na rozmaite trudnosci spowo-
dowane przez wojne, w tym opoznienia
dostaw materiatéw, nie udafo sie ukon-
czy¢ budowy filaréw przed nadejsciem
zimy. Dopiero w ostatnim tygodniu lipca
1915 r. mozna byto rozpoczg¢ montaz
rusztowan pod stalowe przesta, a wiec
i montaz obu Ssrodkowych przeset mo-
stu.

Po wykonaniu rusztowan najpierw
przystgpiono do montazu pomostu
(poprzecznic, podtuznic i stezen wia-
trowych), nastepnie z wykorzystaniem
prostego dzwigu przejezdnego stop-
niowo montowano i nitowano tukowe
dzwigary gtéwne wraz z wieszakami.
Poniewaz rusztowania przeset srod-
kowych bezwzglednie musialy zostaé
usuniete z nurtu rzeki przed nadejsciem
zimy, a jednoczesnie prace montazowe
byty opdznione z powodu wojny, filary |l
i IV miaty trudniejsze zadanie niz wstep-
nie zaktadano — musiaty wytrzymaé
jednostronne obcigzenie z dzwigarow
tukowych, poniewaz w sgsiednich prze-
stach dzwigary gtéwne nie byty jeszcze
wybudowane. Ostatecznie boczne prze-
mieszczenie tych podpdr od jednostron-
nego obcigzenia wyniosto zaledwie
okofo 1 mm, wigc obawy, szczesliwie,
okazaly sie nieuzasadnione. W czasie
zimy 1915 r. prowadzono montaz skraj-
nych przeset, ostonietych przed wysoka
wodg przez nasypy dojazdowe do stare-
go mostu (fot. 5 i 6). Pod koniec marca
1916 r. wszystkie 8 fukowych dzwigarow
gtéwnych zostato w cafosci zmontowa-
nych i znitowanych (fot. 7 i 8).

Od poczatku marca do konca maja
1916 roku wykonano pozostate prace
montazowe przy stalowych przestach:
utozono blachy nieckowe na jezdni i po-
dtuznice pod chodnikami oraz wybudo-
wano odcinki przejéciowe ponad filara-
mi i przyczotkami. Od potowy marca do
potowy maja 1916 r. budowano skrzydfa
i balustrady na przyczétkach, a takze
studnie kablowe dla instalacji obcych
(utozono rury gazowe i wodociggowe,
kable elektryczne oraz sieci dla stra-
zy pozarnej i poczty). Bruk granitowy
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na jezdni utozono na szczelnej podbudowie z betonu, na
chodnikach wykonano swobodnie podparte ptyty zelbetowe
z gorng warstwg z lastryko. Nawierzchnie pomostu i ptyty
chodnikowe wykonywano od kohca kwietnia do konca maja,
uktadajgc jednoczesnie rury ostonowe kabli i montujgc ze-
liwng balustrade oraz lampy os$wietleniowe na przestach.
Z uwagi na trwajgcg wojne zastosowano zamienne rozwig-
zanie zabezpieczenia antykorozyjnego konstrukcji stalowej,
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Fot. 6. Widok w kierunku pdtnocnym od strony przyczdtka lewobrzeznego; po prawej stary most
stuzgcy jako przeprawa tymczasowa [2]

Fot. 7. Montaz tukowych dzwigardw gtdwnych na ukoriczeniu [2]



e

Fot. 8. Nowy Rosenthaler Briicke niedfugo przed oddaniem do uzytkowania [2]

w postaci dwéch warstw farby chromolowej, zamiast wstep-
nie przewidzianego zabezpieczenia trzema warstwami kry-
jacymi z farby antykorozyjne;j.

Prace budowlane przy nowym Rosenthaler Briicke ukon-
czono w maju 1916 r. Fundamenty wszystkich podpor bu-
dowano od kwietnia 1914 r. do stycznia 1915 r. Korpusy
podpor wykonano w czasie od konca wrzesnia 1914 r. do
konca maja 1915 r. Rusztowania pod konstrukcje stalowg
montowano od korica czerwca do pofowy listopada 1915,
zas montaz konstrukcji stalowej trwat od konca wrzesnia
1915r. do konca maja 1916 r. Montaz i nitowanie konstrukcji
jednego przesta bez blach nieckowych zajmowat 7 tygodni,
a wykonanie blach nieckowych na jednym przesle trwato
3 tygodnie. Wedtug przyblizonego podsumowania, koszt
wybudowania nowego mostu Trzebnickiego Pétnocnego
wyniost 836 000 M, w tym:

* roboty fundamentowe: 143 000 M,
* wykonanie podpor: 133 000 M,
» konstrukcja stalowa: 392 000 M,
» odwietlenie: 8 000 M,
* rozbiorka starego mostu: 69 000 M,
* koszty ogolne: 91 000 M.

Przygotowanie projektu i koordynacja budowy mostu sta-
nowity zadanie Miejskiego Przedsigbiorstwa Inzynieryjnego,
pod kierownictwem miejskiego radcy budowlanego Alfreda
von Scholtza, z ktérym wspotpracowat miejski inspektor bu-
dowlany Dr. Ing. GUnther Trauer, a takze Dipl. Ing. Klster
i Dipl. Ing. Kirchner, a nastepnie takze rzgdowy radca bu-
dowlany Schack. Za architekturg mostu odpowiadat miejski
inspektor budowlany Wilhelm Jaide, ktory polegt w sierpniu
1914 r. w bitwie pod Longwy — jego obowigzki przejat po-
tem inspektor Fritz Behrendt. Specjalni deputowani miejskiej
deputacji budowlanej: radny miejski i mistrz murarski Beck,
mistrz ciesielski Kéhler, mistrz ciesielski Kolbe oraz radny
miejski Ratsch wspotpracowali na placu budowy z nadzor-
cami budowlanymi Reicheltem, Tietze i Kupka.

Roboty fundamentowe oraz prace ciesielskie i murarskie
zostaty wykonane przez Tiefbaufirma Ernst Isaak z Breslau.
Konstrukcje stalowg o catkowitej masie 1110 t wykonato
przedsiebiorstwo budowy mostéw Beuchelt & Co. z Grin-
berg (Zielona Gora), pod kierownictwem rzgdowego radcy
budowlanego Oskara Thomasa. Ponadto nastepujgce firmy
dostarczyty i wykonaty:
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* Granitwerke C. Kulmiz ze Strzegomia
— oktadziny i ciosy granitowe,

* Firma Gebr. Huber z Breslau - ce-
ment portlandzki,

* Gelsenkirchener Bergwerks A.G.
~Rothe Erde” spod Aachen - stalowe
Scianki szczelne,

* Slusarnia Sprang z Breslau — balustra-
dy mostowe,

* $lusarnia Galkowsky z Breslau — lam-
py i maszty oSwietleniowe,

* Verwaltung der Strehlener stadt. und
Strobeler Granitbriche N. Schall
z Breslau — bruk kamienny na jezd-
nie mostu,

* Firma Volker & Nikolaier z Breslau —
krawezniki,

* Beton- und Zementwarenfabrik Guido Simon z Breslau —
ptyty chodnikow,

* Firma Minch & Roéhrs z Berlina oraz Chromolwerke
G.m.B.H z Munchen - farby,

* mistrz kamieniarski Wilh. Scholz z Breslau - roboty bru-
karskie.

Szerokos¢ uzytkowa istniejgcego do dzi$ w niezmienio-
nej formie Rosenthaler Briicke wynosi 12,00 m, z czego
7,50 m przypada na jezdnie w Swietle kraweznikow, zas po
2,25 m na obustronne chodniki, potozone na zewnatrz fu-
kowych dzwigaréw gtownych. Obiekt ma catkowitg szero-
kosc¢ 14,50 m w Swietle balustrad. Na potrzeby pdzniejszego
poszerzenia obiektu fundamenty filarow wykonano jak dla
przeset o szerokosci catkowitej 17,50 m (dodatkowe 3,00 m
szerokosci uzytkowej). Konstrukcje czterech przeset stano-
wig petnoscienne stalowe tuki dwuprzegubowe o rozpieto-
$ciach po 52,00 m, na ktérych za posrednictwem stalowych
wieszakow zawieszony jest pomost. Aby uzyskac tagodniej-
szg forme konstrukcji stalowej zrezygnowano catkowicie
z wykonywania gornych stezen pomiedzy tukami, zapew-
niajgc boczng sztywnos¢ na skrecanie tukowych dzwigarow
gtownych poprzez ich solidne przekroje poprzeczne i odpo-
wiednio sztywne rozwigzanie wieszakow. Widoki i przekroje
mostu w rzucie z gory i z boku przedstawiono na rysunku 4,
a przekrdj poprzeczny przesta na rysunku 5.

Osie dzwigarow gtownych poprowadzono po tukach ko-
towych o promieniu 46,25 m; strzatka tukdw wynosi 8 m,
a stosunek strzatki do rozpietosci (tzw. wyniosto$¢ tukéw) to
1:6,5. Rozstaw osiowy dzwigarow gtownych wynosi 9,30 m,
a catkowita szerokos$¢ pomostu to ok. 14,5 m. Do obliczeh
dzwigardéw jako standardowe obcigzenie ruchome przyjeto
dwa rzedy jadgcych obok siebie pojazdow o masie catko-
witej 10 t, otoczonych ttumem ludzi o nacisku 400 kg/m?,
natomiast jako obcigzenie wyjgtkowe zatozono ptug parowy
0 masie stuzbowej 23 t, takze otoczony ttumem. W oblicze-
niach statyczno-wytrzymatosciowych przeanalizowano takze
obcigzenie dwoma mijajgcymi sie sktadami tramwajowymi,
z ktérych kazdy ztozony byt z 20-tonowego wagonu silniko-
wego oraz dwéch wagonéw doczepnych po 10 ton masy.
Zatozono parcie wiatru o wartosci 150 kg/m? przy obcig-
Zzonym moscie oraz 250 kg/m? dla mostu bez obcigzenia
ruchomego.
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Langsschnint

Ansicht bra z kgtownikoéw L80 x 80 x 10.
- = . Poprzecznice drugorzedne (po

Brichenguersoliaitt.

jednej pomiedzy poprzeczni-
cami gtownymi, w rozstawie
2,00 m) wykonano z dwuteo-
wnikéw Ne 23. Podbudowa
pomostu wykonana zostata
z blach nieckowych, orygi-
nalnie z warstwg wyréwnaw-
czg z betonu cementowego
i nawierzchnig z bruku grani-
towego. Wsporniki podchod-
nikowe wykonano jako prze-
dituzenia poprzecznic o nie-

YR liniowo zmiennej wysokosci,
: dla uzyskania tagodnego pa-
¥ e 8 rabolicznego ksztaftu, z blach

grubosci 12 mm i kgtownikow
L80x80x10. Na wsporni-
kach tych utozono podtfuznice
z dwuteownikéw i ceownikéw
Ne 18 oraz zelbetowe ptyty
chodnikow.

Most przetrwat Il wojne Swia-
towg bez wigkszych uszko-
dzen. W ramach powojennej

Rys. 5. Nowy most Trzebnicki Pdtnocny — przekrdj poprzeczny przesta (zrodfo: dokumentacja archiwalna

mostu)

W przekroju poprzecznym tuki wykonano jako dwuscian-
kowe blachownice nitowane o zmiennej wysokos$ci (sztyw-
nosci). Srodniki tukéw stanowig blachy grubosci 14 mm
ufozone w rozstawie 380 mm (w $wietle). Wysokos¢ $rod-
nika wynosi 1300 mm w srodku przesta i zmniejsza sie do
1060 mm w skrajnym polu przy przegubie. Gérne pasy fu-
kéw wykonane sg z dwéch blach 12x740 mm i czterech
katownikow 150 x 150 x 14 mm; w pieciu polach srodkowych
kazdego tuku wystepuja tylko po dwa takie katowniki. Dolne
pasy fukdéw stanowig katowniki 160 160x 19 wzmocnione
trzema (w pieciu polach srodkowych — dwoma) ptaskowni-
kami o przekroju 20x 185 mm. Kazdy wieszak wykonany
jest z ptaskownika i czterech katownikéw L120x 120 13.

Skrajne poprzecznice oparte sg na podporach, pozostate
podwieszono do tukéw za posrednictwem wieszakow. Po-
przecznice utozone w rozstawie 4,00 m wykonano jako ni-
towane blachownice; ich srodniki z blach o grubosci 12 mm
majg zmienng wysokos¢ dla nadania obustronnych spad-
kéw nawierzchni jezdni oraz otwory (wzmochione katowni-
kami L80x80x10) do przeprowadzenia instalacji obcych.
Gorne i dolne pasy poprzecznic wykonane sg z kgtownikow
L100x100x 10 i naktadek grubosci 10 mm. Srodkowa po-
dtuznica wykonana jest w postaci ciggtej blachownicy o wy-
sokosci 1,25 m (rownej wysokosci kazdej z poprzecznic
w tym przekroju), o $rodniku z blachy grubosci 10 mm i pa-
sach z katownikow L80x80x 10. Pozostate podtuznice to
dwuteowniki Ne 36 w rozstawie 1325 mm; w miejscach mo-
cowania podtuznic do poprzecznic wykonano pionowe ze-
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przebudowy pomostu pod-
niesiono szyny tramwajowe
i zwiekszono grubos¢ podsypki
piaskowej, tym samym zawyza-
jac poziom jezdni w stosunku
do kraweznikow. Zbyt niskie krawezniki nie zabezpieczaly
ruchu pojazdow i nie zapewnialy wtasciwego odprowa-
dzania wody z przeset. Co wigcej, lokalnie krawezniki byty
znacznie przemieszczone. Stan techniczny konstrukcji sta-
lowej przeset byt jednak dobry, a obliczenia wykazaty, ze no-
$nos¢ dzwigardw byfa wystarczajgca na éwczesne potrzeby
komunikacyjne [1]. W 1974 r. przeprowadzony zostat remont
obiektu, w ramach ktérego wykonano zabezpieczenie an-
tykorozyjne konstrukcji przgset mostu. Przeprowadzona
w 1981 r. ocena stanu technicznego chodnikdw mostu wy-
kazafa istotne uszkodzenia zelbetowych ptyt chodnikowych,
w tym spekania oraz odstonigcia i korozje pretow zbrojenio-
wych. Stwierdzono réwniez spowodowane korozjg uszko-
dzenia podtuznic na chodnikach, uszkodzenia korozyjne
wieszakow w obrebie przejscia przez chodniki i korozje
oston urzadzen obcych.

Na poczatku lat 90. XX w. zostat wykonany remont kapi-
talny obiektu (fot. 9), w ramach ktdérego ponownie wykonano
zabezpieczenie antykorozyjne konstrukcji stalowej — most
zyskat wtedy charakterystyczny pomaranczowy kolor. Wy-
mieniono warstwy nawierzchni jezdni wraz z podbudowsa,
wypetniajgc niecki nowym betonem. Dokonano wowczas
takze wymiany konstrukcji chodnikow (podtuznic oraz ptyt
zelbetowych) oraz czesciowej wymiany konstrukcji stalo-
wych balustrad. Ponadto na cafej dtugosci mostu zaprojek-
towano bariery ochronne z tasm stalowych, zabezpieczajgce
konstrukcje dzwigardéw gtéwnych przed udarowymi uderze-
niami pojazdow oraz uniemozliwiajgce wjazd pojazdéw na
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Fot. 9. Remont kapitalny mostu Trzebnickiego Pdtnocnego na poczatku lat 90. XX w.

chodniki. W 1999 r. przeprowadzono kolejny remont, wymie-
niajgc nawierzchnie chodnikoéw i wykonujgc nowe przekrycia
dylatacyjne; wymieniono takze ptyty w torowisku tramwajo-
wym nad przyczétkami.

Wspotczesnie na moscie Trzebnickim Pothocnym wy-
stepuje szereg uszkodzen, wynikajgcych z jego dfugolet-
niej eksploatacji oraz z faktu, ze od ostatniego kapitalne-
go remontu mineto juz blisko 30 lat. Na
tukowych dzwigarach gtéwnych powy-
zej pomostu wystepujg ogniska korozji
szczelinowej wzdtuz stykéw elemen-
tow przekrojow. Od spodu konstrukcija
przeset jest w znacznie gorszym stanie
— uwidacznia sie korozja powierzchnio-
wa i wzerowa elementéw stalowych oraz
zniszczenia powtok antykorozyjnych.
Najpowazniejsze uszkodzenia korozyj-
ne pomostu wystepujg w strefach przy-
kraweznikowych oraz na zakonczeniach
przeset, gdzie sg powodowane przecie-
kami wody przez nieszczelne urzadzenia
dylatacyjne. Woda odprowadzana z po-
mostu otworami w blachach nieckowych
przyczynita sie do znacznych ubytkow
korozyjnych i perforacji niektérych ste-
zeh wiatrowych, znajdujgcych sie pod
otworami odwadniajgcymi. Na catej dtu-
gosci obiektu wystepujg uszkodzenia
i ubytki blach zabezpieczajgcych przej-
Scie pretow konstrukcji przez pomost,
spekania i deformacje nawierzchni jezd-
ni i chodnikéw, uszkodzenia gzymsow
stalowych i balustrad. Na przyczétkach
widoczne sg liczne zacieki i zawilgoce-
nia, natomiast po intensywnych opadach
deszczu woda z jezdni sgczy sie ciggtymi
strumieniami przez szczeliny pomiedzy
ciosami kamiennymi przyczotka prawo-
brzeznego.

Planowana przebudowa
mostow Trzebnickich

Obecnie opracowywana jest do-
kumentacja projektowa przebudowy
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mostu Trzebnickiego Pot-
nocnego i Potudniowego.
Jako najwazniejsze zatoze-
nie projektowanej przebudo-
wy mostow przyjeto analize
mozliwosci obustronnego
ich poszerzenia o okoto
2,50 m z kazdej strony dla
wydzielenia sciezek rowero-
wych. Niezaleznie od wyni-
kow tej analizy konstrukcja
stalowa przeset ma zostaé
wyremontowana w zakresie
wymiany skorodowanych elementéw stalowych i zabez-
pieczenia antykorozyjnego. Ponadto zatozono catkowitg
wymiang izolacji oraz urzgdzeh dylatacyjnych, wymiane
barier ochronnych i naprawe systemu odwodnienia prze-
set. Przyczotki i filary obu mostéw majg zosta¢ oczysz-
czone i zabezpieczone powierzchniowo, wraz z naprawg
rys i peknie¢. Dodatkowo w zakres przebudowy wchodzi¢

Fot. 10. Rosenthaler Briicke widziany z lewego brzegu Odry (zrédfo: Biblioteka Cyfrowa Uniwer-
sytetu Wrocfawskiego)

Fot. 11. Wspdiczesny widok mostu Trzebnickiego z lewego brzegu Odry
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bedzie wymiana wszystkich elementéw sieci trakcyjnej na
mostach i dojazdach, modernizacja torowiska tramwajowe-
go oraz naprawy urzgdzen obcych. Zgodnie z zaleceniem
Miejskiego Konserwatora Zabytkow, w ramach prac nalezy
takze odtworzy¢ oryginalne stupy latarh i oprawy oswietle-
niowe (fot. 10i 11).
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Z PRASY ZAGRANICZNEJ

Pojazdy do transportu mieszanek mineralno-asfaltowych z izolowang termicznie skrzynig tadunkowag

W ostatnich latach zaostrzone zostaty wymagania odnosnie
transportu mieszanek mineralno-asfaltowych. W celu wyelimino-
wania strat ciepta w mieszance mineralno-asfaltowej niezbedne
stato sie stosowanie izolowanych termicznie skrzyn tadunkowych
z jednoczesnym utrzymaniem obowigzku przykrywania skrzyni ta-
dunkowej przykryciem odpornym na wysokg temperature. Przed
roztadunkiem temperatura mieszanki musi zosta¢ sprawdzona przy
uzyciu odpowiednio doktadnej metody pomiarowe;.

Rys. 2. Przykrycie
gdrne skrzyni fa-
dunkowej wykona-
ne jako elektrycznie
przesuwana osfona
obstugiwana zdal-
nie w bezpieczny
Sposob z wykorzy-
staniem pilota.
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W zwigzku z powyzszym firma Schmitz Cargobull, wspdinie
z Sattelkipper S.Ki oraz Motorwagen-Kippaufbauten M.KI polecajg
specjalny pojazd ciezarowy z zamontowang termoizolacjg. Pojazd
ten, wskutek wykonania termoizolacji, ma nieco zwigkszong mase
catkowitg (o0 ok. 195 kg), natomiast pomniejszona zostafa objg-
tos¢ skrzyni tadunkowej. Pojazd charakteryzuje si¢ jednak lepszg
zwrotnoscig w zakresie manewrowania, co jest bardzo przydatne
w przypadku ograniczonych z reguty przestrzeni komunikacyj-
nych. Sytuacja taka zazwyczaj wystepuje na wielu
budowach.

W przypadku pojazdéw transportowych, tj. w po-
jazdach samowytadowczych M.Ki z termoizolacja,
wykorzystano dtugoletnie doswiadczenie producen-
ta w dziedzinie przewozu fadunkéw w kontrolowanej
temperaturze. Optymalna geometria skrzyni zapewnia
nisko potozony $rodek ciezkosci, a tym samym sta-
bilno$¢ w trakcie podnoszenia.
Przykrycie gorne catej skrzyni,
odporne na wysokg tempera-
ture, zostato wykonane jako
ostona przesuwna z napgdem
elektrycznym, co umozliwia
pewng i komfortowg jego ob-

Rys. 1. Skrzynia
fadunkowa z ter-
moizolacjg o obje-
tosci 18 m?; pojazd
przeznaczony do

transportu  mie- ;
szanki mineralno-  Stuge z poziomu terenu. Mode-
-asfaltowej lowa paleta obejmuje skrzynig

ze zrdznicowanymi rozwigza-
niami dna skrzyni tadunkowej,
przy wysoko$ci $ciany bocznej
ok. 1460 mm i zréznicowanych
rozwigzaniach sciany tylnej.
Geometria skrzyni fadunkowej
zapewnia catkowitg pojemnos¢
wynoszacg 18 mé.

Szczegotowe informacije:
Schmitz Cargobull AG,
D-48612 Horstmar.

Opracowano na podstawie
informacji pt. ,Kippaufbau mit
Thermoisolierung”, zamiesz-
czonej w czasopismie StraBe
und Autobahn nr 7/2020
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