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Pozyskanie zabytkowego 100-letniego mostu
do celow dydaktycznych

O moscie w ciggu DK17 w okoli-
cach miejscowosci tabunie (fot. 1)
nie wiedziat nikt. Odkryt go Tadeusz
Mazurek (zastuzony inzynier mostow-
nictwa, obecnie na emeryturze), ktory
informacje przekazat Maciejowi Ko-
walowi (prezesowi SITK RP o/Lublin,
KDiM) w pazdzierniku 2014 r.
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W zwigzku z prowadzonymi robotami wystgpita koniecz-
nos$¢ wymiany biegngcego w nasypie drogowym przepustu
na nowy i wowczas nastgpito czesciowe odstonigcie mo-
stu (fot. 2). Most i przepust sg usytuowane nad ciekiem bez
nazwy.

Pracownicy Katedry Drog i Mostéw Politechniki Lubelskiej
(KDiM PL), Maciej Kowal i Stawomir Karas, wykonali inwentary-
zacje odstonietych fragmentow. Pobrano probki betonu i cegty
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Fot. 2. Most po czesciowym odsfonieciu
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Fot. 3. Wycigg z Wykazu mostow na drodze Tomaszow Lubelski - Lublin, Archiwum GDDKIA O/Lublin

klinkierowej z nawierzchni na mosécie. Jest to most zelbetowy
0 konstrukcji nosnej w formie dwoch rownolegtych tukow.
W przyblizeniu jest to tuk kotowy o promieniu 10 m, o szero-
kosci 1,20 m i grubosci ~33 cm. Na fukach poprzez stupki
spoczywa ptyta zelbetowa. W kluczu gérna powierzchnia tuku
styka sie ze spodem plyty zelbetowej pomostu. Szeroko$¢
mostu B = 7,80 m, dtugos¢ L = 10,40 m, wysokos¢ ~2 m.
Przeprowadzone badania sklerometryczne wykazaty, ze wy-
trzymato$¢ betonu wynosi od 20 do 30 MPa. Mozna przyjac¢,
ze klasa wytrzymatosci betonu wynosita C16/20. Studia archi-
waliéw wykazaly, ze obiekt powstat przed rokiem 1914 (fot. 3).

Most ten jest wobec tego jednym z najstarszych udokumen-
towanych obiektow zelbetowych na Lubelszczyznie. Starsze
sg tylko dwa mosty zbudowane przez inz. Mariana Lutostaw-
skiego w Lublinie, odpowiednio w 1908 r. i 1909 r. [1].

Istnieje mapa z 1909 r., na ktorej jest zaznaczony most
w miejscu odpowiadajgcym opisywanemu obiektowi. Jednak-
ze samo istnienie mostu nie musi oznaczac, ze byt to most
zelbetowy. Rownie prawdopodobne jest wystepowanie w tym
miejscu mostu drewnianego lub zelaznego, ktory mogt by¢
zastgpiony zelbetowym.

Pomyst i inicjatywa by most traktowaé jako pomoc dydak-
tyczng w nauczaniu mechaniki konstrukcji i ksztattowania ar-
chitektoniczno-przestrzennego powstat w KDiM PL. Zgtoszono
go wtadzom Wydziatu Budownictwa i Architektury Politechniki
Lubelskiej (WBIA PL) i miasta Lublin. Akceptacje naszych dzia-
tan uzyskaliSmy ze strony wszystkich srodowisk, tj. konserwa-
torow zabytkéw, urzedow krajowych, wojewodzkich i miejskich
wtasciwych do budownictwa drogowego, Srodowisk architek-
toéw, a przede wszystkim srodowiska inzynierow drogowych
i mostowych zrzeszonych w SITK, ZMRP, a takze Kongresu
Drogowego. Ten odzew wynikat stad, ze na Lubelszczyznie od
lat funkcjonuje wiele form aktywnosci sSrodowisk mostowych
lub drogowych [2,3].

Rozpatrywane byty rozne scenariusze przeznaczenia mostu,
takze projekt jego rozbiérki. W momencie pojawienia sie planu
wykorzystania mostu do celow dydaktycznych, wczesniejsze
koncepcje upadty. Istniaty niewielkie opory wynikajgce gtéwnie
z koniecznosci wprowadzenia korekt w pracach remontowych
na DK 17 w miejscu lokalizacji mostu. Punktem zwrotnym byto
przejecie inicjatywy przez GDDKIA Oddziat w Lublinie. W lu-
tym 2015 r. powstat wstepny harmonogram, a uczestnikom
przedsiewzigcia przypisano zadania. Odsfoniecie i przygoto-
wanie mostu do przewozu wykonato Przedsigbiorstwo Robot
Drogowych w Zamo$ciu. Dokumentacje tymczasowej organi-
zacji ruchu, organizacji podniesienia mostu i jego transportu
na tereny Politechniki wykonata spotecznie mgr inz. Wioleta
Czarnecka. Koszty przewiezienia pokryli liczni sponsorzy.
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O moscie

Podstawowe wymiary mostu podano we wstepie. Most
znajdowat sie w nasypie drogowym, przy czym zasypa-
nie mostu nie byto catkowite. Pod ptytg pomostu istniata
30-40 cm pustka, co sprawiafo, ze obcigzenia drogowe byly
przekazywane na konstrukcje tukow i przyczotki przez caty
okres swej stuzby, tj. 100 lat. Po drodze DK17 przemieszczajq
sie ciezkie pojazdy o masie 42 t, ale takze jako obcigzenia po-
nadnormatywne — samochody o masie 60 t. Most funkcjonowat
przez caty okres, mimo ze istniaty liczne rysy o rozwarciu do
0,2 mm, co jest dopuszczalne w zelbetowych konstrukcjach
mostowych.

Na ptycie spoczywata oryginalna nawierzchnia z dwdch
warstw kostki klinkierowej oraz ok. 40 cm réznych warstw
nawierzchni bitumicznych uktadanych podczas kolejnych
remontéw drogi. Pomimo dodatkowych ciezarow statych na-
wierzchni, to wiasnie dzieki jej znacznej grubosci nastepowata
zmiana dystrybucji z obcigzenh skupionych do, w przyblizeniu,
réwnomiernych. Ceglana kostka nawierzchni mostu pocho-
dzita prawdopodobnie z cegielni w bezposrednim sgsiedztwie
(kabunie, Tarnawatka), byta znana z bardzo dobrej jakosci.
Jej wystepowanie, jako nawierzchni jezdni, w Lublinie jest
powszechne. Nawierzchnig wykonano z dwdch warstw: dolnej
—z cegiet utozonych poziomo, na ich podstawie, oraz gornej —
z cegiet utozonych na dfuzszym boku pionowo, tj. gtdwka
w pionie (fot. 4). Spoiny miedzy cegfami miaty szerokos$¢

Fot. 4. Odsfoniety z boku mostu ukfad warstw ceglanej nawierzchni
na moscie
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Fot. 5. Widok na nawierzchnie
bitumiczne na moscie (a) oraz
odwiert rdzeniowy przez war-
stwy nawierzchni (b)

ok. 1 cm, byly wypetnione zaprawg cementowo-wapienng na Na oryginalnej nawierzchni ceglanej wystepowaty warstwy
drobnym piasku. Pobrane do badan kostki zakwalifikowano  nawierzchni bitumicznych o tgcznej grubosci od 30 do 40 cm
jako spetniajgce wspoéiczesne wymagania wytrzymatosciowe,  (fot. 5). W pobranym rdzeniu z warstw nawierzchni bitumicz-
tj. 15 MPa. Przyjeto nastepujgce wymiary kostki z nawierzchni:  nych nie wystepowata warstwa hydroizolacji, natomiast dolna
7(6,5) x 11 x 22 cm. warstwa (pierwsza na nawierzchni ceglanej) odpowiada stoso-

Przekroj poprzeczny
MNad podporg W przegle
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Rys. 1. Inwentaryzacja wymiarow mostu w tabuniach

Fot. 6. Widok na ceglang sciane zapleczng od strony przesta (a) oraz ceglane skrzydfa mostu (b)
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wanej przed laty nawierzchni typu asfalt
lany (smofdwka). Znane sg powszechnie
wlasciwosci asfaltu lanego jako warstwy
nie tylko nawierzchniowej scieralnej, ale
takze jej wtasciwosci hydroizolacyjne. Re-
latywnie niewielkie przecieki przez ptyte
pomostu wynikajg z wbudowania warstwy
z tego materiatu.

W pazdzierniku 2014 r. przeprowa-
dzono inwentaryzacje wymiaréw (rys. 1)
i fotograficzng obiektu .

Przyczoétki mostu mozna byto rozpo-
znac¢ dopiero w czasie prac rozbiorko-
wych (fot. 6 i 7). Zostaly wykonane jako
masywne sciany o grubosci 1,2 m. Ty-
powe w przypadku mostow tukowych,
przy ktorych rozpor jest najwazniejszym
oddziatywaniem. Tu rozpér byt w cafo-
Sci przekazywany na przyczotki, ktére
wykonano z cegty okreslanej jako cegta
carska o wymiarach 7 x 11 x 28 cm;
wytrzymatosc¢ na Sciskanie 14 MPa. Jako
spoiwo zastosowano zaprawg cemento-
wo-wapienng na kruszywie z drobnego
piasku. Na cegtach jest widoczny znak
producenta (fot. 7b). Mury przyczotkow
byty w doskonatym stanie. Ich rozebranie
do poziomu pobierania ustroju nosnego
zajeto dwa dni.

Stwierdzono takze, ze jedno z podpar¢
tuku jest obudowane ceglanym murem
okalajgcym (fot. 8). Wywiad srodowisko-
wy jest w dalszym ciggu waznym elemen-
tem rozpoznania inzynierskiego. W za-
kresie rozpoznania obudowy fragmentu
tuku uwzgledniono krazgce opowiesci,
ze mogfo to by¢ miejsce dla straznika
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Fot. 7. Odsfonieta tylna Sciana korpusu przyczotka (a) oraz carska cegla z przy-

czotkdw (b)

strzeggcego mostu podczas | lub Il wojny Swiatowej. Tak czy
inaczej, przyczyna obudowania fuku nie byta znana. Przepro-
wadzono rozpoznanie minerskie, ktore wykazato niewielkie
pozostato$ci amuniciji.

Fot. 8. Obudowa jednego z fukdw w jego podstawie

Przyjeto hipoteze o uszkodzeniu podstawy tuku, tym bar-
dziej ze z obudowa byta powigzana dodatkowa belka stalowa
INP400 w miejscu skrajnej poprzecznicy, widocznej na fot. 8.

Po rozebraniu obudowy w odlegtosci ok. 0,6 m od wezgfo-
wia tuku beton byt znacznie zniszczony, czyli byt to przegub.
Brak byfo stupkéw podparcia ptyty pomostu i poprzecznicy
skrajnej (fot. 9). W tej sytuacji liczono sie ze zniszczeniem
tego elementu podczas pobierania dzwigami lub w czasie
transportu.

Fot. 9. Ubytki w elementach konstrukcyjnych jednego z fukow — brak stupkow podpierajgcych
i poprzecznicy skrajnej (a) oraz poréwnawczo druga czes¢ mostu o prawidfowej konstrukc;ji (b)
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Az do momentu odstoniecia mostu nie byt zna-
ny sposob oparcia fukéw na tawie podtozyskowej.
Okazato sie, ze tuki potgczono w sposoéb sztywny
z belka - tawg podparcia. Odspojenie konstrukcji
od przyczoétkdw zostato poprzedzone montazem
$ciggow tymczasowych. Sciggi zaprojektowano na
site o wartosci 305 kN, 2x@32 mm ze stali B235,
co dawato 20% zapas no$nosci, przy zatozeniu od
strony bezpiecznej wartosci sity w $ciggu rowne;j
250 kN, przy cigzarze wypadkowym elementu row-
nym 320 kN. Przyjeto, ze zawiesia bedg montowa-
ne od spodow tukow i przepuszczane przez ptyte
pomostu przez przygotowane otwory o srednicy
@100 mm (fot. 10).

Fot. 10. Przygotowywanie otworéw na przepuszczenie zawiesi

Fot. 11. Odsfonigte zbrojenie poprzecznic w rozcieciu mostu

To dafo okazje do pozyskania rdzeni, 0 wymiarach zgod-
nych z PN-EN 13791, do przeprowadzenia
w przysztosci badan betonu z konstrukciji.
Ogodtem pobrano 16 probek rdzeniowych.

W miejscach ubytkéw betonu i na sku-
tek rozciecia mostu byty widoczne pre-
ty zbrojeniowe. Zbrojenie ptyty i zeber
wykonano z pretéw gtadkich @12 mm,
podczas gdy tuki zbrojono pretami @18
mm (fot. 11). Stal zbrojeniowa oraz beton
bedg poddane badaniom w Laboratorium
Budownictwa WBIA PL mikroskopem ska-
ningowym SEM wraz z mikrosondg EDS,
ktéra daje mozliwosci oznaczania sktadu
chemicznego mikroobszarow. Pozosta-
tosci zbrojenia stupkdéw betonowej balu-
strady pozwolity ustali¢ rozstaw stupkow.
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Przenosiny

Schemat zawiesi wynikat z analizy
statycznej przy podstawowym kryterium
minimum wytezenia w zelbetowym mate-
riale konstrukcji (rys. 2). W dniu 23 kwiet-
nia 2015 r. rozpoczgt sie etap pobrania
mostu. Dysponowano dwoma dzwigami
0 udzwigu odpowiednio 800 i 600 kN,
przy ciezarze pojedynczych elementow
300 i 280 kN. Podczas odcinania ustroju
nosnego od fundamentu konieczne byto
wprowadzenie maszyny, ktdrej szeroko$¢
skrajni wynosita 5 m, co zwigkszyto wy-
sieg ramion dzwigow o okoto 1,5 m. Przy
prébie uniesienia elementu o cigzarze 300
kN dzwigi nie byly w stanie oderwac¢ go
od podtoza. Nalezato umiesci¢ zawiesia
tuz przy podporach (fot. 12a). Byt to stan
niekorzystny, spowodowany granicznym
wytezeniem $ciggow.

Uniesienie elementu sie powiodto,
jednakze pojawita sie rysa w tuku o roz-
warciu ok. Tmm (fot. 12b). Przebieg rysy
wskazuje, ze nastgpito skrecenie spowo-
dowane nierownomiernym odspojeniem.
Od tego momentu tuk w rysie pracowat
tylko dzieki zbrojeniu. Nastgpito przeto-
zenie zawiesi w projektowane potozenie
i pierwszg cze$¢ mostu powoli uniesiono
w gore (fot. 13a). Po obrocie przesto zawi-
sto nad platforma niskopodwoziowg (fot.
13b). Poza $ciagiem i zabezpieczeniem
odciggami, w czesci srodkowej przesta
zastosowano podparcia za pomoca rusz-
towan CupLock.

Druga, uszkodzong czes¢ mostu pod-
niesiono i zatadowano relatywnie fatwo
(fot. 14a). Modelowanie komputerowe
tego elementu mostu prowadzito do sta-
nu granicznego, ktory w praktyce mogt
oznaczac¢ ztamanie przesta. Jednakze
rezerwy tkwigce w konstrukcji pozwolity
na bezpieczne podniesienie przesta.

Podczas nocnego przewozu do Lu-
blina nastgpito odtamanie naroza ptyty
segmentu drugiego, (fot.14b) oraz kolej-
ne zarysowania. Przejazd konwoju przez
Lublin, uwieczniony za pomocg kamer,
kilka minut po poétnocy dotart na teren
Politechniki Lubelskiej (fot.15a).

Nastepnego dnia rozpoczeto rozta-
dowanie obu czegsci mostu na wczesniej
przygotowane miejsce. Odnotowano
nieoczekiwanie znaczne zainteresowanie
mediow. Najwazniejszg grupg obserwato-
réw byli studenci WBIA (fot.15b).

Przewiezienie mostu mozna uznac za
operacje udang. Zrealizowano dwa spo-
Srod zaktadanych celow, tj. pozyskano
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Rys. 2. Schemat umiejscowienia zawiesi i Sciggow: a — widok, b — przekrdj poprzeczny
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Fot. 12. Odspojenie przesta od przyczdtkow — zawiesia przy podporach (a) oraz zarysowanie
tuku nosnego (b)

Fot. 13. Uniesienie pierwszej czesci przesfa (a) i ustawienie go na transporterze niskopodwo-
ziowym (b)

Fot. 14. Uszkodzone przesfo mostu (a) uniesione na zawiesiach oraz obraz ztamanej wspor-
nikowej ptyty pomostu (b)
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zabytkowg konstrukcje zelbetowego ustroju nosnego oraz
to, ze stan techniczny po transporcie byt przynajmniej dobry.

Obiekt podparto w srodku rozpietosci na kaszycy (fot. 16)
i zabezpieczono na boki zastrzatami (fot. 17).

=% ‘“ .o |

Fot. 18. Prof. Wactaw Szczesniak w otoczeniu swoich studentow
Fot. 16. Podparcie przesta na kaszycy z podkfaddw kolejowych

Bezposrednie sgsiedztwo Sciezki rowerowej sprawito, ze
most stat sie atrakcjg dla mieszkancow Lublina.

Kolejnym etapem bedzie trwate ustawienie mostu we wska-
zanym przez wiadze uczelni miejscu na terenach rekreacyjno-
-sportowych. Zatozono przygotowanie koncepciji i projektow
architektoniczno-krajobrazowego i budowlano-wykonawcze-

go. Warunkiem sine qua non jest dostep-

i TN nosc mostu dla studentow jako elementu

' dydaktyki z jednoczesng funkcjg krajo-
brazowg. Most bedzie takze dostepny
dla mieszkancéw Lublina.

Paradoksalnie, poprzez siatke zarysowan, most jest eg-
zemplifikacjg pracy konstrukcji zelbetowej i moze stuzy¢ jako
przyktad ilustracji przedmiotu Mechanika konstrukcji mosto-
wych. Studenci tego przedmiotu wraz z prowadzgcym zajecia
poznajg wiec mechanike in situ (fot. 18).
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