Stary most drogowy przez Warte w Swierkocinie

(1929-1945)

JOZEF RABIEGA Most przez Warte w Swierkoci-

nie (niem. Fichtwerder) w momen-
cie przekazania do uzytkowania
w dniu 3 grudnia 1929 r. stat sie
jednym z najdtuzszych mostow drogowych Rzeszy Niemiec-
kiej. Obiekt byt odpowiedzig na potrzeby komunikacyjne we
wschodnich Niemczech po zmianie granic na mocy trak-
tatu wersalskiego i przecieciu dotychczasowych szlakow
transportowych. Przeprawa miata nie tylko stanowi¢ element
nowej trasy tgczacej Pomorze, Brandenburgie i Slask, ale
réwniez wspomaoc rozwoj Btoni Warcianskich (niem. War-
thebruch), czyli terendw w dolinie Warty, rozciggajacych sie
od Gorzowa Wielkopolskiego (Landsberg) az po ujscie tej
rzeki do Odry w Kostrzynie nad Odrg (Kustrin). Tereny te jako
pierwszy postanowit zagospodarowac Fryderyk |l Wielki, do-
piero w drugiej pofowie XVIII wieku, dgzac do przeksztafcenia
dzikiego krajobrazu w bardziej przydatny rolnictwu. Fragment
niemieckiej mapy, na ktorej widoczny jest most i sgsiadujgce
Z nim miejscowosci przedstawiono na rysunku 1.

Politechnika Wroctawska
jozef.rabiega@gmail.com

Potozenie i uktad przeprawy

Analizujgc potencjalne usytuowanie nowego mostu bra-
no pod uwage dwie gtdwne lokalizacje — Fichtwerder oraz
Vietz (Witnica). Na potrzeby porownania kosztow i korzysci
sporzadzono dwie kompletne koncepcje, wedtug ktoérych
budowa mostu pod Witnicg bytaby o jedng trzecig drozsza,
z uwagi na niekorzystne warunki gruntowe. Na tej podstawie
podjeto decyzje o wybudowaniu mostu w jego dzisiejszej
lokalizacji. Zadanie zaprojektowania obiektu otrzymat Dr Ing
Karl Bernhard, natomiast srodki na budowe wytozyty powiaty
Landsberg i Oststernberg, prowincja Brandenburgia, a takze
wtadze panstwowe ze srodkdw przeznaczonych na program
rozwoju ziem wschodnich (Ostprogramm); realizacje wsparli
finansowo réwniez lokalni kupcy.

W poblizu Fichtwerder nurt rzeki Warty przebiega wyraznie
po prawej stronie doliny rzecznej, zas po jej lewej stronie
znajduje sie szeroki na 500 m teren zalewowy. Analizy wyka-
zaly, ze przekroczenie rzeki i przylegtego terenu zalewowego

Rys. 1. Fragment mapy z 1939 roku przedstawiajacy okolice mostu (Deutsche Karte 1:50000, 272 Landsberg a.d.W. Zrédfo: MAPSTER,
http:/ligrek.amzp.pl)
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Rys. 2. Plan sytuacyjny i widok czesci nurtowej i zalewowej mostu, wraz z wyspg pomigdzy nimi [1]

po prostym odcinku fgczgcym punkty kohcowe istniejagcych
drég bytoby mato optymalnym rozwigzaniem. Zdecydowano
sie na zatamanie przebiegu trasy, dzieki czemu nurt rzeki
Warty przecieto prostopadle, zas na terenie zalewowym trase
poprowadzono w niewielkim skosie, a jej punkt korncowy
wyznaczono na przedtuzeniu istniejgcej drogi taczacej miej-
scowosci Louisa (Przemystaw) i Kriescht (Krzeszyce). Prze-
ciwlegty koniec mostu zlokalizowano w Fichtwerder, w ciggu
zabudowanej ulicy DorfstraBe, prowadzacej w kierunku Vietz
i Déllensradung (obecnie Nowiny Wielkie), gdzie znajdowaty
sie stacje Kolei Wschodniej (Ostbahn). Taki dobér punktow
krancowych przeprawy wymagat jedynie lokalnej przebu-
dowy drog dojazdowych i nasypow, likwidujgc koniecznos¢
wytyczania catkiem nowych dojazdéw do mostu.

Na potaczeniu pomiedzy czescig nurtowg i zalewowg mo-
stu zlokalizowano punkt zatamania przebiegu trasy w planie,
wykonujgc w tym miejscu krétki nasyp w formie wyspy. Takie

rozwigzanie dato mozliwosc¢ niezaleznego ksztattowania obu
czesci mostu i catkowitego zréznicowania ich formy konstruk-
cyjnej. Dodatkowo na fragmencie nasypu znacznie fatwiej
byto poprowadzi¢ jezdnie w fuku, a takze wykonac¢ na tym
tuku stosowne poszerzenie, przeznaczone dla najszerszych
pojazdéw. Ponadto, dzieki wybudowaniu fragmentu nasypu
na dtugosci przeprawy utatwiono wytyczenie najkorzystniej-
szej niwelety jezdni, z uwagi na mozliwo$¢ odwodnienia mo-
stu w obrebie powstatej wyspy — skrocono tym samym droge
sptywu wod opadowych wzdtuz jezdni.

Ze wzgledu na ruch statkéw po Warcie, gtéwne przesto
musiato miecC rozpietos¢ w Swietle wynoszacg 90 m. W takim
uktadzie prawy filar pod gtéwnym przestem nurtowym lezat
doktadnie na prawej linii regulacyjnej rzeki, a lewy filar —w po-
blizu lewej. Po obu stronach przesta gtéwnego znalazty sie
przegsta boczne po 25 m rozpigtosci. Wybrane rozwigzanie
z jednym przestem gtéwnym i dwoma znacznie krotszymi
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Rys. 3. Schemat wysokosciowy czesci nurtowej i zalewowej mostu [1]
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przestami bocznymi wymagato zastosowania jednolitej kon-
strukcji stalowej w cafej czesci nurtowej mostu. W czesci
zalewowej most otrzymat 19 przeset zelbetowych o zmiennej
naprzemiennie rozpietosci 25 m i 23,8 m oraz dwa przesta
skrajne o rozpietosciach 20,0 m i 21,0 m, zaprojektowane
w skosie. Schemat mostu w planie i w widoku bocznym po-
kazano na rysunku 2.

Rozwigzanie wysokosciowe mostu

Przyjety uktad mostu w planie pozwolit na optymalne po-
taczenie skrajnych punktow projektowanej przeprawy: konca
istniejacej drogi w Fichtwerder, znajdujgcej sie na prawym
brzegu, na wysokosci +21,54 NN i lewobrzeznej korony watu
potozonej na rzednej +18,16 NN. Skrét NN oznacza tu dawny
niemiecki poziom odniesienia geodezyjnego Normal-Null,
w ktorym rzedng zerowg przyjmowano na poziomie morza
w Amsterdamie. Ze wzgledu na wymagang wolng przestrzen
dla zeglugi, dolna krawedz konstrukcji przesta nurtowego mu-
siata znajdowac sie na wysokos$ci 4 m powyzej najwyzszego
poziomu wody zeglownej (wynoszgcego + 16,23 NN), a wigc
narzednej +20,23 NN. Z tej wartosci, przy uwzglednieniu wy-
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sokosci konstrukcyjnej przesta, wyznaczono rzednag niwelety
jezdni w srodku przesta nurtowego, przyjmujac +21,70 NN.
Od punktu w $rodku rozpietosci przesta nurtowego niweleta
jezdni przebiegafa w spadku 1:200 az do prawego brzegu.
W przeciwng strone spadek 1:200 zaprojektowano na nieco
krétszym odcinku — nad lewym filarem nurtowym przechodzit
on w spadek o najwiekszej dopuszczalnej wartosci 1:40, kt6-
ry kontynuowano mniej wigecej do srodka wyspy utworzonej
pomiedzy czegsciami nurtowg i zalewowg mostu. Najnizszy
punkt niwelety jezdni (+20,30 NN) zlokalizowano w $rod-
ku wyspy; stad miata by¢ odprowadzana woda sptywajgca
z przeset mostu. Na niemal catej dtugosci czesci zalewowej
mostu zastosowano symetryczny spadek o wartosci 1:200
wyznaczony od srodka jej dtugosci w kierunku przyczot-
kow. Nad skrajnym lewym filarem zalewowym zastosowano
przejscie w spadek o wartosci 1:40 na dtugos$ci ostatniego
przesta, a na dojezdzie spadek 1:50, biegngcy az do rzednej
istniejgcego terenu. Powyzsze zabiegi mialy na celu zlikwi-
dowanie wszystkich miejsc na pomoscie, w ktérych mogtaby
zbiera¢ sig woda opadowa. Najnizszy punkt niwelety jezdni
celowo przewidziano w obrebie sztucznej wyspy, aby wode
odprowadzi¢ wprost do gruntu, bez koniecznosci wykony-
wania wpustu na dtugosci ktéregokolwiek stalowego lub

’-- Strombrucke, Seitenoffnung. T

Rys. 4. Przekroje poprzeczne przeset w czesci nurtowej | zalewowej mostu [2]
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zelbetowego przesta. Schemat wysokosciowy mostu z za-
znaczonymi spadkami przedstawiono na rysunku 3.

Rozwigzanie jezdni i chodnikow

Zgodnie z obowigzujgcymi wowczas niemieckimi norma-
mi, zaprojektowano jezdnie o szerokosci uzytkowej 5,2 m
w Swietle kraweznikéw, z obustronnymi chodnikami po
1,25 m szerokosci uzytkowej. W odniesieniu do klasy ob-
cigzenia wg DIN 1071 i DIN 1072 most kwalifikowat si¢ do
klasy 1. Z uwagi na przyjetg konstrukcje przesta nurtowego
szeroko$¢ chodnikow byta lokalnie nieznacznie zmniejszona
do 1,145 m w miejscach wystepowania dzwigaréw gtow-
nych w poziomie chodnika. Pomost wykonano ze stalowych
ksztaftownikdw pomostowych, na ktérych utozono warstwe
wyrownawczg z betonu i izolacje bitumiczng wyprowadzo-
ng na krawezniki, aby zmniejszy¢ ryzyko przenikania wody
do konstrukcji stalowej. Nawierzchnia na obiekcie zostata
wykonana z drobnej kostki granitowej na zaprawie cemen-
towej, chodniki wytozono ptytami zelbetowymi. Wszystkie
balustrady na przestach mostu wykonane zostaty ze stali,
a na podporach i skrzydtach przyczétkéw zaprojektowano
masywne balustrady z zelbetu. Przekroje poprzeczne przeset
w czesci nurtowej i zalewowej przedstawia rysunek 4.

Konstrukcja przeset mostu

Przesta w czesci nurtowej mostu wykonano ze stali St48
jako ciggta konstrukcje o catkowitej dtugosci 140 m, z uto-
zyskowaniem na filarach $rodkowych. W zatozeniach byt
to obiekt podobny do wspoétczesnego mu mostu Treskowa
nad Sprewg w Berlinie [1]. W wyraznie wyeksponowanym
zeglownym przesle srodkowym (o rozpigtosci 90 m) konstruk-
cje nosng stanowity kratownicowe tuki o wysokosci 10,5 m,
potozone ponad pomostem, zas w przestach bocznych (roz-
pietosci po 25 m) byly to petno$cienne blachownice. Dwu-
przegubowe tuki kratowe spieto ze sobg za pomoca $ciggow,
aby wyeliminowac obcigzenia poziome przekazywane na
filary. Wierzchotek tuku znajdowat sie¢ na wysokosci 13,45 m
powyzej $ciggu. Wedtug zatozen obliczeniowych konstrukcja
miafa pracowac jako ustr¢j trzykrotnie statycznie niewyzna-
czalny. Jednoczesnie przyjeto zasade, ze naciski na skrajne
podpory po ukohczeniu wznoszenia konstrukcji stalowej (od
ciezaru wiasnego ustroju nosnego) miaty by¢ zerowe. Ogolny
widok czesci nurtowej mostu pokazano na rysunku 5.

Na filarze Il znalazty sie tozyska state, na przeciwlegtym
filarze Il - tozyska ruchome. Skrajne fozyska zostaty zako-
twione w przyczotkach, aby mogty bezpiecznie przenosi¢
takze reakcje ujemne, siegajgce 8,8 t na kazde z fozysk
w przypadku potozenia obcigzenia ruchomego tylko na
przesle srodkowym. Przyjete rozwigzanie konstrukcyjne
z dwoma krétkimi przestami bocznymi okazato sie korzystne
pod wzgledem zuzycia materiatu, chociaz oszczednos¢
osiggnieto gtéwnie przez odpowiednie usytuowanie dzwi-
garow gtownych w przekroju poprzecznym przgset mostu.
Powszechnie stosowane woéwczas rozwigzanie z dzwi-
garami gtobwnymi sgsiadujgcymi z jezdnig i chodnikami
umieszczonymi po zewnetrznej stronie przeset bytoby nie-
ekonomiczne, cho¢by z uwagi na koniecznos¢ wykonania
opasek bezpieczenstwa. Potozenie dzwigarow giéwnych na
krawedziach mostu co prawda zwiekszyto nieco wymiary
podpdr, ale wydatnie zmniejszyto catkowitg szerokosc¢ po-
mostu. Ostatecznie rozstaw dzwigarow gféwnych wyniost
tutaj 8,5 m zamiast 6,7 m, przez co osiggnieto sumaryczng
0szczedno$c¢ rzedu 21 000 marek. Jednoczesnie odsuniecie
dzwigarow giéwnych od jezdni rozwigzato problem kolizji
tukow ze skrajnig drogowg ponad jezdnig, ktéry zapewne
wymagatby dodatkowego poszerzenia opasek bezpieczen-
stwa.

Dzwigary gtowne w srodkowym przesle wykonano jako
kratownice o dwusciankowych przekrojach pretéw, co miafto
na celu utatwienie pdzniejszego utrzymania (w stosunku
do analogicznego rozwigzania z dwusciankowym fukiem
petnosciennym, gdzie dostgp do wnetrza bytby utrudnio-
ny). Projektant wstepnie proponowat poprowadzenie linii
dzwigarow gtownych po tamanej z kilkoma wierzchotkami
(w punktach 8, 11, 14 — por. rys. 5), zgodnie z dwczesnymi
kierunkami rozwoju takich konstrukcji. Jednak na zyczenie
inwestora tuki kratowe otrzymaty klasyczng forme o statej
krzywiznie, zatamanej we wszystkich wezfach.

Boczne usztywnienie konstrukcji przesta gtownego zre-
alizowano za pomocg o$miu ram (rys. 6, po lewej), ktore
przenosity poziome sity z gérnych czesci konstrukcji na
dolne stezenia wiatrowe. Gorne stezenia wiatrowe, utozone
w uktadzie rombowym, potozone bylty w taki sposob, aby
usztywniaty fuki w punktach pomiedzy weztami. W polach
koncowych skrajne elementy stezen zostaty pominigte, zas
gorne tezniki, lezgce na wysokosci 5 m ponad kraweznikami,
nie przeszkadzaty w ruchu pojazdéw, ktérych najwieksza
dopuszczalna wysokos¢ wynosita 4,5 m. Pomost uksztaf-
towano w typowy sposob, na stalowych poprzecznicach
w rozstawie co 5 m i podtuznicach, na ktérych utozono

Rys. 5. Stalowa czes¢ nurtowa mostu — widok z boku [1]
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Rys. 6. Stalowa czes¢ nurtowa mostu — wybrane detale konstrukcyjne [1]
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Rys. 7. Stalowa czesc¢ nurtowa mostu — tozyska na filarach i przyczot-
kach [1]
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ksztattowniki pomostowe. Na difugosci przeset bocznych
blachownicowe dzwigary gtbwne wyprowadzone byty na
wysokos$¢ 1,10 m powyzej nawierzchni chodnika i spetniaty
role balustrad.

Na uwage zastuguje osobliwe rozwigzanie konstrukcyjne
potaczenia dzwigaréw gtéwnych przeset bocznych z kra-
townicowymi fukami przesta srodkowego (rys. 6, po prawej).
Dzwigary blachownicowe o przekroju jednosciankowym
nalezato potgczy¢ w wezle z dwusciankowymi pretami tu-
koéw kratowych. Potgczenie zrealizowano na dtugosci jed-
nego pola kratownicy, zas od pierwszego stupka kratownicy
tuk wyprowadzony byt do goéry, ponad linie gérnego pasa
blachownic. Poniewaz w przesle srodkowym balustrady
wykonano jako petnoscienne, uzyskano korzystny wizu-
alny efekt ciggtosci linii pomostu na catej diugosci cze-
sci nurtowej. Na potaczeniach przeset blachownicowych
z kratownicowymi (nad fozyskami na filarach nurtowych),
gdzie zbiegaty sig liczne blachy, tworzgc obnizone koryto,
nalezato wykona¢ dodatkowy system odwodnienia, aby
zapobiec zalewaniu fozysk oraz filarow wodg sptywajgca
z konstrukciji. tozyska na filarach nurtowych oraz fozy-
ska kotwigce na przyczotkach zostaty pokazane na ry-
sunku 7.

W czesci zalewowej konstrukcja przeset zostata wykonana
jako zelbetowa, z jazdg gora, poniewaz wedle doswiadczen
projektanta byto to ekonomicznie najkorzystniejsze rozwig-
zanie zarowno pod wzgledem budowy, jak i pézniejszego
utrzymania. Rozpigtosci teoretyczne przeset dobrano pod
wzgledem spodziewanego pochodu lodéw — zastosowano
19 przeset o naprzemiennie zmiennej rozpigtosci 23,80 m
i 25,00 m; jedno przesto przy lewym brzegu otrzymato roz-
pieto$¢ 20,00 m i jedno przesto przy wyspie — rozpietosc
21,00 m (rys. 8). Ustrdj nosny wszystkich przeset w czesci
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Rys. 8. Zelbetowa czes¢ zalewowa mostu — uktad konstrukcyjny przeset [1]

zalewowej sktada sie z trzech dzwigarow ptytowo-belko-
wych w rozstawie co 2,25 m ze wspornikami pod chodniki.
Belki gtowne wykonano jako ciagte, typu Gerbera. Belki
w przestach o rozpietosci 23,80 m majg wsporniki o dtugo-
$ci 5,75 m, zachodzace na sasiednie przesta (o rozpigtosci
25,00 m), na tych wspornikach oparte sg przesta zawie-
szone. W miejscach potgczen w obrebie jezdni wykonano
urzgdzenia dylatacyjne. Wysokos¢ dzwigarow gtéwnych
wynosi standardowo 1,465 m i jest zwigkszona nad filara-
mi do wartosci 2,315 m; jedynie w lewobrzeznym przesle
skrajnym dolna krawedz konstrukcji przebiega poziomo.
Przekroje poprzeczne i podtuzne zelbetowego dzwigara
gtéwnego przedstawiono na rysunku 9. Z uwagi na uko-
$ne usytuowanie filaréw i punktéw podparcia w stosunku
do osi czesci zalewowej mostu dzwigary gtowne sg prze-
suniete wzgledem siebie, w zwigzku z czym urzgdzenia
dylatacyjne przebiegajg ukosnie. Belki zelbetowe pota-
czone sg ze sobg ukosnymi poprzecznicami nad filarami
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Rys. 10. Zelbetowa czesc zalewowa mostu — tozyska ruchome i state [1]
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oraz w miejscach przegubéw Gerbera. Poza wymieniony-
mi miejscami w przestach wystepujg jedynie prostopadte
usztywnienia poprzeczne w rozstawie od 3 m do 4 m. Na
rysunku 10 pokazano tozyska pod belkami zelbetowymi,
a na rysunku 11 stalowg konstrukcje balustrad w czesci
zalewowej mostu.

Konstrukcja podpor

Na podstawie odwiertow geologicznych ustalono, ze
w czesci nurtowej nosne podtoze stanowig piaski i zwiry,
w obrebie filara Il na rzednej +6,00 NN, a w obrebie filara
Ill na rzednej +1,80 NN; mozliwe wiec byto posadowienie
bezposrednie. Grubos¢ filaréw wynosi 2,5 m w rdzeniu;
fundamenty zabezpieczone zostaty przed agresywnym od-
dziatywaniem wody warstwg cegiet i izolacji bitumiczne;.
Filary nurtowe w wigkszos$ci wykonano z betonu ubijanego
(Stampfbeton), w czesci odziemnej zabezpieczono je podwoj-
ng warstwg izolacji, zwienczenia filaréw dozbrojone zostaty
wktadkami stalowymi, a ciosy podfozyskowe wykonano ze
zbrojonego betonu. Czota filaréw potozone od strony wody
goérnej otrzymaty okfadzing granitowa, a wszystkie pozosta-
te powierzchnie obtozono klinkierem i to tylko do poziomu
niskiego stanu waod.
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Na terenie zalewowym dobre grunty znajdujg sie pomiedzy
2 mi5 m ponizej poziomu niskiego stanu wod, a ten zlokali-
zowany jest na poziomie pomiedzy 2 m do 3 m ponizej pozio-
mu tego terenu. Aby zlikwidowa¢ koniecznos$¢ odwodnienia
wykopow przy pracach fundamentowych zdecydowano sie
na zastosowanie pali betonowych o srednicy 40 cm w stalo-
wych ostonach. Wszystkie pale zagtebiano na 2 m w nosnym
podtozu; nosnosc¢ tak wykonanych pali mozna byto przyjac
na poziomie 45 t. Kazdy z filarow w czesci zalewowej ma
grubosc 1,6 mijest posadowiony na 12 palach, potgczonych
zelbetowymi oczepami. Czota filardow od strony wody gornej
obtozono ciosami granitowymi, pozostate powierzchnie po-
zostawiono jako zelbetowe.

Przyczotki | i IV w czesci nurtowej oraz V i XXVI w czesci
zalewowej otrzymaly wspornikowe zbrojone skrzydta.

Przebieg budowy mostu

Most zostat wybudowany w ciggu 13 miesiecy roboczych,
przerwanych przez mrozng zime przetomu lat 1928-1929.
W pierwszym roku budowy wykonano posadowienie oraz
filary w czesci nurtowej mostu, a wszystkie pozostate wy-
konano juz po zimie. Roboty w czesci nurtowej wykonywa-
ta firma Christoph & Unmack AG z miejscowosci Niesky,

Fot. 1. Szkielet
kesonu do
wykonania
fundamentow
filarow nurto-
wych; prace
przy budowie
filara Il [1]
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Fot. 2. Przebieg palowania w czesci zalewowej mostu [1]

Fot. 3. Betonowanie filarow i deskowanie przesef w czesci zalewowej mostu [1]

Fot. 4. Wspornikowy montaz przesta gtownego w czesci nurtowej mostu [1]
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Fot. 5. Montaz
przesta gidwnego
na rusztowaniach
tymczasowych
potozonych w nurcie
rzeki [2]
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Rys. 12. Przegub
montazowy E:
w przesle gféwnym : L 10046505
czesci nurtowej [1] -

NN S, S S

AA T

podpory w nurcie wybudowano z wykorzystaniem metody
kesonowej (fot. 1). W czesci zalewowej prace powierzono
firmie Windschield & Langelott AG z Berlina (fot. 2, fot. 3).
Prace przy przegsle gtbwnym mozna byto rozpoczg¢ zaraz
po ustgpieniu wysokiej wody wiosng 1929 roku. Na czas
prac uwzgledniono wydzielenie znacznej wielkosci wolnej
przestrzeni dla zeglugi przy prawym filarze nurtowym, co
zostato umozliwione przez zastosowanie wspornikowego
montazu skrajnych szesciu pol konstrukcji przesta gtow-
nego (fot. 4). Dalszg czes$¢ konstrukcji montowano juz na
rusztowaniach tymczasowych potozonych w nurcie rzeki
(fot. 5). Na wierzchotku gérnego pasa tuku przewidziano
przegub montazowy (rys. 12), ktéry zanitowano dopiero po
demontazu rusztowan i zwolnieniu konstrukcji z podpar¢.
Opuszczenie sie przesta gtéwnego po zwolnieniu go z pod-
poér montazowych spowodowato podniesienie sie przeset
bocznych na przyczoétkach; tym samym osiggnieto docelowy
stan, w jakim miaty pracowa¢ dzwigary gtéwne w nurtowej

Fot. 6. Widok na przestfo nurtowe z prawego brzegu rzeki Warty od
wody gornej [2]
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Rys. 13. Schematy préb obcigzeniowych w czesci nurtowej i zalewowej [1]

czesci mostu. Widok na przesto gtowne z prawego brzegu
rzeki Warty pokazano na fotografii 6; na pierwszym planie
wyraznie widoczny jest kluczowy wezet tej konstrukcji — po-
taczenie dwusciankowego tuku z jednosciankowym dzwi-
garem blachownicowym.

Po ukonczeniu wszystkich prac w obrebie jezdni przepro-
wadzono proby obcigzeniowe z uzyciem walcéw parowych
i samochodéw cigzarowych Daimlera i NAG (Nationale Au-

Fiehtwerd

Fot. 7. Wybrane pocztowki z wizerunkiem mostu w Fichtwerder [3]
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tomobil-Gesellschaft). Schematy ustawienia pojazdow na
przestach mostu pokazano na rysunku 13. Ugiecie przesta
srodkowego w czesci nurtowej mostu wyniosto 20,6 mm
na bardziej obcigzonej stronie przesta i 19,0 mm na mniej
obcigzonej, zas warto$¢ wyznaczona obliczeniowo byta
rowna 40 mm; zmiana rozpietosci teoretycznej siegneta
3 mm. Po odcigzeniu przesta wykazano ugiecie state 1,4 mm
i 1,0 mm oraz zmiane rozpietosci o 1 mm. W czesci zalewo-

" Neus Warthebriiche bei Fichts
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wej pomiary ugie¢ prowadzone byty w roznych punktach

i wykazaty:

* na srodkowej poprzecznicy pomiedzy filarami Vi VI ugiecie
1,9 mm, przy wartosci obliczeniowej 4,43 mm oraz ugiecie
state 0,2 mm;

* na wsporniku pomiedzy filarami XIl i XIll w dZwigarze srod-

kowym ugiecie 3,6 mm (wartos¢ obliczeniowa 10,97 mm)

i ugiecie state 0,1 mm, a takze podniesienie sgsiedniego

przesta o 0,9 mm;

na wsporniku pomiedzy filarami XII i XIll w dZzwigarze skraj-

nym ugiecie 4,19 mm przy ugieciu statym 0,19 mm i pod-

niesieniu sgsiedniego przesta o 0,23 mm;

na przesle pomiegdzy filarami XIIl i XIV na dZzwigarze skraj-

nym ugiecie 3,22 mm (obliczeniowo 6,04 mm) oraz pod-

niesienie sgsiedniego wspornika o 1,38 mm.

Poniewaz wyniki przeprowadzonych badan byty nawet
lepsze od spodziewanych, a ustr6j nosny wykazat niemal
petng sprezystos¢, most niezwiocznie przekazano do uzyt-
kowania w dniu 3 grudnia 1929 r.

Pozniejsze losy przeprawy

Most w Fichtwerder od razu stat sie wazng i rozpozna-
walng przeprawag, a wizerunek obiektu trafit m.in. na pocz-
towki (fot. 7). Most eksploatowano do stycznia 1945 roku,
kiedy to jego stalowa czes¢ nurtowa zostata wysadzona
przez wycofujgce sie wojska niemieckie; zelbetowa czesc
zalewowa pozostata nietknieta. Rosjanie wkroczyli do Fich-
twerder 31 stycznia 1945 r. Niedtugo potem prowizorycznie
odbudowali most, zatrudniajgc do pracy tych mieszkan-
coOw miejscowosci, ktorzy nie zdazyli sie ewakuowac na
zachod.

Dopiero w 1964 roku w miejscu wysadzonego mostu
przez Warte wybudowano nowg statg przeprawe. Istnie-
jacy do dzisiaj most w Swierkocinie znajduje sie obecnie
w ciggu drogi wojewodzkiej nr 131 w km 3,216 (czes¢ nad
nurtem rzeki) i w km 3,409 (czes$¢ nad terenem zalewowym).
Nurtowa czes¢ mostu zaprojektowana przez Jana Langera
posiada, tak jak jej niemiecki poprzednik, trzy przesta, w tym
najdiuzsze srodkowe o rozpietosci 90 m i dwa boczne po
25 m. Ustr6j nosny stanowig dwie ciggte blachownice pet-
noscienne o wysokosci 2 m, utozone w rozstawie 7,5 m.
Przesto srodkowe wzmocnione jest dodatkowo tukiem
o dwuteowym przekroju wysokosci 0,66 m. Pomost stano-
wig dwuteowe poprzecznice o wysokosci 0,85 m i dwute-
owe podtuznice o wysokosci 0,34 m, na ktérych utozona
jest zelbetowa ptyta pomostowa. Na zewnetrznych stronach
dzwigarow blachownicowych wykonano obustronne wspor-
niki podchodnikowe. W momencie oddania do eksploatacji
90-metrowe przesto gtéwne byto najdtuzszym przestem
mostowym wybudowanym w powojennej Polsce. We wrze-
$niu 2020 roku rozpoczat sig remont nurtowej czesci mostu.
Poczatkowo prace prowadzono przy ruchu wahadtowym
pojazdoéw, natomiast od grudnia, przez koniecznos¢ prze-
prowadzenia szeroko zakrojonych prac w obrebie pomo-
stu, most catkowicie zamknieto dla ruchu pojazdow az do
ukonczenia robot.
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