Lata 1939-1945

WIESLAW POMYKALA

Po zakonczeniu Il wojny Swiato-
wej, kiedy w wyniku ustalen trzech
mocarstw, w 1945 r. nastgpita zmiana granic miedzy pan-
stwami Europy, rzeka Bug stata sie graniczng miedzy Polska
a Zwigzkiem Radzieckim. Dla Lubelszczyzny zmiany te sie-
gajg jednak juz 1939 r. Kiedy 1 wrzesnia 1939 r. wojska hi-
tlerowskie uderzyty na Polske, tego samego dnia o godzinie
5.30 lotnictwo Luftwaffe rozpoczeto zmasowane naloty na
lezgcg nad Bugiem baze paliwows i lotnisko Mataszewicze,
gdzie stacjonowaty najnowoczesniejsze polskie samoloty
PZL-37 ,tos$” oraz na mosty na Bugu w Terespolu, kolejowy
i drogowy. Mosty skutecznie bronione przez 93 baon z 35 pp
i 135 baon z 82 pp nie zostaty uszkodzone. Kiedy jednak
w wyniku przewazajacej sity armii Guderiana, po 8 dniowym
oblezeniu, w dniu 16 wrzesnia 1939 r. wojska polskie opusci-
ty ostatni obronny bastion — Twierdze Brzeska, juz 17 wrze-
$nia Armia Rosyjska wkroczyta na wschodnie tereny Polski.

W wyniku porozumienia agresorow, na rzece Bug zo-
stata utworzona linia demarkacyjna, pomiedzy niemieckag
a sowiecka strefg okupacyjng, a w dniu 22 wrzesnia 1939 r.
w Brzesciu nad Bugiem odbyta sie wspolna defilada wojsk
niemieckich i sowieckich. Defilade odbierali generat Hanz
Guderian i Simon Kriwoszain. Trybune i centrum miasta
ozdobiono swastykami i czerwonymi gwiazdami. Wczesniej
jednak bo juz 23 sierpnia 1939 r. w pakcie Ribbentrop—Mo-
totow obie strony dokonaty podziatu wptywow w naszym
kraju i ustality nowe granice, a 28 wrzesnia 1939 r. agre-
sorzy podpisali ,Traktat o granicach i przyjazni”. Granica
przebiegata wzdtuz linii rzek Pisy, Narwi, Bugu i Sanu. Na
mapie granicznej linii Curzona widniejg podpisy Ribbentropa
i Stalina. Po tych ustaleniach wojska niemieckie wycofaty
sie na drugg strone Bugu, zostawiajgc Rosji Brzesc¢ i catg
wschodnig Polske.

Dla terendéw Terespola i rzeki Bug granica ta nie byta
ostateczng. Niezadowolony z tej decyzji dowddca Frontu
Biaforuskiego Michait Kulikow, nie stuchajgc Moskwy, doko-
nat sprytnego oszustwa i na wtasng reke przesunat granice.
Dokonujgc tego usypano waty wzdtuz linii mostu terespol-
skiego, taczacego Wyspe Zachodnig z Cytadelg. Wysadzo-
no rowniez tamy miedzy Bugiem a fosg i watami umocnien
Terespola. W ten sposéb nurt gtowny rzeki skierowany zostat
tymczasowo nowo wytyczonym korytem historycznej fosy
i watéw omijajgc wyspe z lewej strony. Celem tej operaciji
byto przejecie dobrze zagospodarowanych przez Polske
w latach trzydziestych terenow. W wyniku tego ,,Oszustwa
Terespolskiego” granica nie przebiega zgodnie z traktatami
granicznymi z lat 1945-1951, gdyz nie jest na odcinku 3 km
granicg na Bugu, a przebiega Ilagdem od strony Terespola.
Obecnie tereny historycznego umocnienia Terespolskiego,
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Z HISTORII DROGOWNICTWA

Mosty graniczne Lubelszczyzny przez rzek¢ Bug

mimo ze znajdujg sie po lewej stronie Bugu, nadal nalezg do
Biatorusi. Szczego6towy opis wraz z mapami zostat opubliko-
wany w ,Goncu Terespolskim” nr 2/2011, [1].

Wracajgc jednak do 1945 r., w wyniku dziatarh wojennych
na Bugu zostato uszkodzonych siedem mostéw drogowych,
wszystkie o konstrukcji drewnianej. Byty to mosty w Pratu-
linie, Terespolu, Stawatyczach, Kodniu, Zosinie, Dorohusku
i Wiodawie. W wyniku porozumienia stron, Polska przeje-
ta w utrzymanie mosty w Terespolu, Zosinie i Dorohusku,
amost w Stawatyczach przejeta Ukraina. Mosty w Pratulinie,
Kodniu i Wtodawie ulegty likwidacji, gdyz zadna ze stron
nie podjeta sie ich odbudowy. Poza tym rowniez w wyniku
istniejgcej w tych pierwszych latach powojennych sytuacji
miedzynarodowej, ktdra nie sprzyjata budowie ogélnodo-
stepnych granicznych przepraw mostowych, az do 1950 r.
nie podjeto sie odbudowy mostow w Terespolu, Zosinie i Do-
rohusku. Jedynie na Bugu w Terespolu okresowo budowane
byty w tych latach mosty niskowodne.

Most przez rzeke Bug w Terespolu,
1950-1954

W 1950 r. w wyniku opracowanego przez Ministerstwo
Transportu Drogowego i Lotniczego w Warszawie planu
inwestycyjnego w zakresie transportu drogowego, podjeto
decyzje o budowie pierwszego mostu granicznego na Bugu
w Terespolu oraz mostu na Zalewie Bugu wraz z prawostron-
ng obwodnicg Terespola. Obwodnica prowadzita do budo-
wanego od strony polskiej przejscia granicznego w ciggu
drogi miedzynarodowej nr 2 Warszawa-Terespol-Brzes¢—
—Kobryn-Moskwa. Projekt na budowe mostow zostat opra-
cowany w 1951 r. przez profesora Stanistawa Lenczewskie-
go. Projekt poprzedzony byt analizg techniczno-ekonomicz-
na, w ramach ktérej ustalono szacunkowo koszt budowy
mostu na 7 min zt. W 1952 r. odbyta sie pierwsza Komisja
Oceny Projektéw Inwestycyjnych przy Centralnym Zarzadzie
Drég Publicznych (CZDP) w Warszawie, kiora po zatwier-
dzeniu projektu podjeta decyzje o rozpoczeciu budowy mo-
stu. W sktad Komisji pod przewodnictwem Dyrektora CZDP
w Warszawie inz. E. Buszmy, wchodzili wybitni polscy kon-
struktorzy mostéw: prof. E. Hildebrandt, R. Pigtkowski, inzy-
nierowie R. Sobierajski, W. Hoszowski, W. Gordziatkowski,
C. Mitaszewicz, E. Tarasiewicz, W. Rudzinski i autor projektu
prof. S. Lenczewski.

Podstawowe parametry charakteryzujgce most graniczny
przez Bug w Terespolu: most stalowy 4-przestowy swobod-
nie podparty, dzwigary kratownicowe z jazdg goéra, rozpie-
tosc¢ teoretyczna przeset L; = 33,0 m, catkowita dtugos¢ mo-
stu L = 132 m. Czes¢ przejazdowg mostu stanowita ptyta
zelbetowa, podpory betonowe masywne posadowione na
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palach drewnianych. Szeroko$¢ jezdni mostu 7,0 m, a obu-
stronnych chodnikéw po 1,25 m. Most zaprojektowano na
obciazenie | klasy, pojazdy samochodowe S-20 oraz ciggnik
gasienicowy T-80 (fot. 1).

Fot. 1. Most przez Bug w Terespolu 1950-1954 [2]

Wykonawcg budowy mostu byto Ptockie Przedsigbior-
stwa Robot Mostowych, ktérego Dyrektorem byt inz. Alek-
sander Witkowski (fot. 2), a kierownikiem budowy inz. S.
Drozdowski. Inwestorem z upowaznienia CZDP Warszawa
byt Wojewddzki Zarzgd Drég Publicznych (WZDP) w Lubli-
nie kierowany przez inz. Leona Sufota, a z jego upowaznie-
nia obowigzki inzyniera kontraktu petnit naczelnik Wydziatu
Mostow WZDP - inz. Mikofaj Kostryco (fot. 3). Bezposredni
nadzér inwestorski nad budowg mostu petnit inz. Leszek
Marchwiany.

Fot. 2. Inz. Aleksander Witkowski
byty Dyrektor PPRM w Ptocku [3]

Fot. 3. Inz. Mikofaj Kostryco,
naczelnik Wydziatu Mostow
w WZDP w latach 1952-1957 [2]

W trakcie budowy mostu, w wyniku trudnosci w posa-
dowieniu filaréw przy utrzymujgcych sie wysokich stanach
wod, zaistniata konieczno$¢ dokonania zmian przy posado-
wieniach filara nr 2 w nurcie rzeki. Zamiast pali drewnianych
zastosowano pale Wolfsholca, ktérych nosnosc¢ przyjeto na
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40-45 ton. Na podporach nr 2, 3 i 4 zastosowano Scianki
szczelne w postaci grodzy. Na wniosek WZDP w Lublinie
wykonano dodatkowy system zabezpieczenia podpér przed
podmyciem. Potrzeba takiego zabezpieczenia sprawdzita
sie juz w roku 1960 podczas katastrofalnej powodzi, pod-
czas ktérej zniszczony zostat most na obwodowej Terespola
(fot. 4).

Fot. 4. Most w Kobylanach zniszczony w czasie powodzi [2]

Most na Zalewie Bugu w Terespolu

Roéwnoczesnie z budowg mostu na gtéwnym korycie
Bugu, wybudowany zostat most na Zalewie Bugu o dtugo-
Sci catkowitej L = 136 m, o konstrukcji zelbetowej belkowej
typu Gerbera. Budowa tego mostu wynikata z warunkéw
hydrologicznych i notowanych w latach trzydziestych prze-
ptywow wielkich wod powodziowych (fot. 5). W niedalekiej
odlegtosci obok tego mostu istnieje do dzis most belkowy
zelbetowy o dtugosci ok. 200 m, ktory z uwagi na liczne
uszkodzenia podczas dziatarh wojennych nie byt eksploato-
wany juz od 1953 r. (fot. 6).

Fot. 5. Most na Zalewie Bugu w ciggu DK 2 w Terespolu, 1950-1954 [2]

Mosty na Bugu i Zalewie Bugu oddano do ruchu w grud-
niu 1953 r. przekazujac je w utrzymanie Wojewddzkiemu
Zarzgdowi Drég Publicznych w Lublinie.
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Fot. 6. Stary nieuzytkowany most na Zalewie Bugu w Terespolu [2]

Obwodnice Terespola

Dojazd z DK 2 do drogowych przej$¢ granicznych usytu-
owanych w bliskiej odlegtosci Terespola odbywa sie obwod-
nicami z pominieciem tego historycznego miasta. Obwodni-
ca ,prawostronna” zlokalizowana w ciggu drogi nr 2, o dfu-
gosci 5,2 km prowadzita do wybudowanego w tym czasie
mostu na Bugu i przejscia granicznego , Terespol-Brzes¢”.

Fot. 7. Nowy most przez Bug w Kukurykach [2]

Natomiast obwodnica ,lewostronna” o diugosci 11,3 km
wybudowana zostafa dopiero w latach 1965-1967 w ciagu
drogi publicznej Wolka Dobryhska—Kukuryki. Obwodnica ta
prowadzi ruch drogowy do wybudowanego przez Biatorus
mostu na Bugu w Kukurykach (fot. 7) oraz do przejscia gra-
nicznego ,Kukuryki-Koztowicze”. Wykonawcg obu obwod-
nic systemem gospodarczym byt Rejon Drog Publicznych
w Biatej Podlaskiej, kierowany przez inz. Henryka Szydtow-
skiego.
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Most przez Bug w Terespolu przejmuje
w utrzymanie Biatorus

W wyniku nowych miedzynarodowych ustalen granicz-
nych, most przez Bug w Terespolu w 1975 r. przejmuje na bli-
sko dwudziestoletnie utrzymanie Biatorus. Dopiero w 1993 r.
most ten o zmienionej nazwie juz jako ,Most Warszawski”
ponownie przejefa Dyrekcja Lubelska. Protokét przekaza-
nia mostu pomiedzy Zarzgdem Drog w Brzesciu a Dyrekcjg
Lubelska, ktorej przewodniczyt Naczelnik Wydziatu Mostéw
J.W. Pomykata zostat podpisany w siedzibie Rejonu Drég
Publicznych w Biatej Podlaskiej. Na pamigtkowej fotografii
8 uwidoczniono przedstawicieli DODP w Lublinie przyjmuja-
cych w utrzymanie most przez Bug, obecnie jako graniczny
Unii Europejskiej w Terespolu.

Fot. 8. Czfonkowie delegacji strony polskiej przyjmujacy w utrzymanie
most przez Bug w Terespolu: (od strony prawej) W. Pomykata, J. Wasz-
czuk, Z. Szewczak

Z uwagi na powazne uszkodzenia jakie powstaty w kon-
strukcji i wyposazeniu mostu przez Bug w Terespolu w okre-
sie utrzymania przez stuzby drogowe Biatorusi, most bez-
posrednio po przejeciu przez Dyrekcje Lubelskg wymagat
przeprowadzenia kompleksowych prac naprawczych. Do-
tyczyto to wymiany wszystkich elementow wyposazenia,
gtownie nawierzchni, ktorej grubo$¢ w wyniku doktadania
kolejnych warstw, siegata wysokosci kraweznika. Catkowitej
odnowy wymagaty powtoki malarskie na przestach stalo-
wych. W celu doktadnego rozpoznania uszkodzen i ustale-
nia prawidtowego zakresu robét, opracowany zostat projekt
remontu przy zatozeniu wykonawstwa robot potowa jezdni
pod ruchem. Wykonawcg projektu byto Biuro Projektowo-
-Badawcze Drog i Mostow ,Transprojekt” w Warszawie,
a autorami byli inzynierowie Janusz Majerowicz i Andrzej
Rajkowski.

Do remontu mostu przystgpiono w 1994 r. W wyniku prze-
prowadzonego przetargu, wykonawcg robot o najwiekszym
zakresie, tj. koniecznos$ci catkowitego usunigcia zniszczonej
i wykonaniu nowej antykorozyjnej powtoki malarskiej, byto
Przedsiebiorstwo ,Arsa Gdynia”. Podwykonawcg remontu
w zakresie robot na pomoscie mostu byto Przedsigbiorstwo
Budowy Mostow w Lubartowie, ktore kierowane byto przez

,,Drogownictwo” 7-8/2021



Leszka Piekarskiego. Z uwagi na wyznaczony przez stuz-
by graniczne krotki, bo tylko szesciomiesieczny, okres na
wykonanie prac antykorozyjnych, ktére na dodatek mogty
by¢ prowadzone pod pomostem mostu tylko w godzinach
od 9.00 do 18.00, wykonawca remontu byt zmuszony do
zastosowania szczegoélnych rozwigzan organizacyjnych.
Dzieki jednak specjalistycznemu usprzetowieniu, statemu
nadzorowi technicznemu podczas naktadania kolejnych
warstw powfoki malarskiej jednoczesnie na roznych partiach
ustroju nosnego i nie kolidujgcych ze sobg, pozwolito to na
zakonczenie prac w wyznaczonym terminie. Tu chciatem
szczegolnie wymieni¢ olbrzymie zaangazowanie Dyrektora
»2Arsy Gdynia” inz. Adama Rachwata. Rowniez znacznie wy-
przedzajgco prowadzone prace na pomoscie mostu przez
podwykonawce remontu, pozwolity na unikniecie kolizji
z zasadniczymi robotami antykorozyjnymi prowadzonymi
na kratownicowych dzwigarach gtéwnych.

Awaria konstrukcji mostu na Zalewie Bugu
w Terespolu

W dotychczasowym okresie eksploatacji mostu na Za-
lewie Bugu, krytycznym momentem byto zarysowanie sie
wspornikdéw belki zawieszonej. Jako przyczyne powstania
uszkodzenia uznano stale wzrastajgcy ruch samochodoéw
ciezarowych oraz czesto ich wielogodzinny postéj na mo-
Scie w oczekiwaniu na odprawe celng, w okresie zimy z wig-
czonymi silnikami. Z pewnym przyblizeniem mozna uznac,
ze most ten byt stale ,probnie obcigzony”, a dodatkowo
podlegat niekorzystnym oddziatywaniom wibracji od pracu-
jacych silnikdbw pojazdow ciezarowych. Poniewaz brak byto
mozliwosci wyznaczenia bliskiego objazdu do czynnego
przejscia granicznego, postanowiono wykona¢ nad uszko-
dzong belkg na czas jej remontu konstrukcje odcigzajgca,
po ktoérej bedzie sie odbywat ruch wahadtowy. Tu jednak
wystgpit kolejny problem, gdyz stuzby graniczne wyrazity
zgode na jedynie 6-godzinng przerwe w ruchu. Chcac do-
trzymac tego terminu uzgodniono, ze do czasu montazu
konstrukcji odcigzajgcej ruch jako wahadtowy bedzie sie
odbywat po srodkowej czesci jezdni, natomiast w tym czasie
bedg wykonane na pasach skrajnych dwie czesci konstruk-
cji odcigzajgcej z belek stalowych (fot. 9).

Po zakonczeniu montazu tych dwoéch potéwek kon-
strukcji, po zamknieciu ruchu w tych wyznaczonych 6
godzinach, konstrukcje scalono wraz z budowg najazdow
i wznowiono po niej przejazd samochodow osobowych,
jak rowniez cigzarowych. Tu nalezy wspomnie¢ tych, dzieki
ktérym to trudne i odpowiedzialne zadanie zostato wykona-
ne w tak krotkim terminie, a byli to inzynierowie: projektant
konstrukcji Andrzej Adach, Kazimierz Jedryczkowski jako
kierownik robot, ktory nawigzujgc kontakt i wspotpracujac
z inz. Jasakow z Instytutu Badawczego Drog i Mostow, za-
stosowat odpowiednig technologie i materiaty zapewniaja-
ce trwato$¢ naprawy. Tymi natomiast, ktdérzy na co dzieh
wspotpracowali ze stuzbami granicznymi przy organizacii
ruchu, zapewniajgc bezpieczenstwo prowadzonych prac
byli: inz. Andrzej Suraj i majster robot Zygmunt Juzepczuk
(fot. 10).
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Fot. 9. Montaz konstrukcji odcigzajgcej podczas remontu uszkodzone-
go przesta mostu na Zalewie Bugu [2]

Fot. 10. Zygmunt Juzepczuk —
majster robdt, na co dziern wspot-
pracujgcy ze stuzbami graniczny-
mi [2]

Poniewaz podobne uszkodzenia wystapity réwniez na in-
nych mostach typu Gerbera i nie byly one tylko przyczyng
przecigzen ruchem, w wyniku tego zaniechano w kolejnych
latach na LubelszczyZnie, stosowania tego typu konstrukcji.

Most przez rzeke Bug w Zosinie, 1952-1955

Kiedy w lipcu 1944 r. wycofujgce si¢ z terenow Lubelsz-
czyzny wojska niemieckie, zniszczyty drewniany most przez
Bug w Zosinie, to juz w sierpniu tego roku wykonana zostata
przez wojska radzieckie przeprawa niskowodna, ktéra po-
mimo wystepujgcych w kolejnych latach wysokich stanow
wod powodziowych przetrwata do 1955 r., to jest do czasu
budowy mostu staftego.

Charakteryzujac budowe nowego mostu przez Bug w Zo-
sinie, postanowitem na chwile wroci¢ do lat trzydziestych
ubiegtego stulecia oraz jeszcze wczesniejszych i budowa-
nych w tych latach mostéw w ciggu drogi Hrubieszow-Zo-
sin-Uscitug-Wtodzimierz Podolski, a takze do tych terenow
nadbuzanskich, na ktorych byty zlokalizowane te dawne
mosty historyczne. Rzeka Bug w Zosinie jest najdalej na
wschod wysunietym punktem Polski. Wschodnia czesc¢
Zosina zwana jest Komorg. Jest to historyczne miejsce,
ktorego nazwa nawigzuje do dawnych komor celnych,
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dziaftajgcych pomiedzy Austrig i Rosjg oraz Cesarstwem
Rosyjskim a Krolestwem Polskim. Pod Zosinem mozna
jeszcze obecnie zobaczy¢ fragmenty prawdziwego stepu,
a na nadbuzanskich stokach, tzw. Grzedzie Horodelskiej,
rosng ciepfolubne rosliny typowe dla stepdw ukrainskich.
W prywatnych archiwach zachowaty sig tez stare fotografie
podpory mostu w Zosinie (fot. 11) oraz widok na most i bra-
me wjazdowg (fot. 12).

Fot. 12. Widok na most oraz brame wjazdowg na drewnianym moscie
w Zosinie [5]

Fot. 13. Konsultant projektu
mostu —inz. M. Zyburtowicz [3]
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W 1952 r. po uzgodnieniu miedzy Polskg a Ukraing loka-
lizacji nowego statego mostu przez rzeke Bug w Zosinie, na
zlecenie Centralnego Zarzgdu Drég Publicznych w Warsza-
wie zostat opracowany projekt techniczny. Autorem projektu
byt inz. W. Rudzinski, a konsultantem projektu byt inz. M.
Zyburtowicz, pozniejszy pracownik naukowy Politechniki
Warszawskiej (fot. 13). Projekt zostat zatwierdzony do reali-
zacji Decyzjg nr 436/180/53 Ministra Transportu Drogowego
i Lotniczego z dnia 28 marca 1953 r.

Most zostat zaprojektowany jako czteroprzestowy o caf-
kowitej dtugosci L = 160,0 m i szerokosci 12,0 m. Filary nr 1
i 2, betonowe masywne, monolityczne, posadowione zostaty
na wbijanych palach zelbetowych typu Hennebique’a, a filar
nr 3 i przyczétek od strony Ustituga na palach Wolfsholtza.
Konstrukcja nosna to dwa przesta zelbetowe belkowo-pty-
towe i dwa stalowe kratownicowe z jazdg dotem. Przgsta
zelbetowe wykonano w uktadzie ciggtym, w przekroju po-
przecznym wystepuje 5 belek gléwnych o zmiennej szeroko-
Sci i statej wysokosci. Belki gtowne sg stezone poprzecznie
zebrami rozstawionymi co 4,50 m. Pomost mostu stanowita
ptyta zelbetowa o grubosci 16 cm.

Charakteryzujgc dwa przesta stalowe kratownicowe, nale-
zy na chwile wroécic¢ do lat trzydziestych i tych bezposrednio
po zakonczeniu Il wojny swiatowej, aby uzyska¢ odpowiedz,
skad te przesta w tym czasie pozyskano i przetransportowa-
no do Zosina. A oto krotkie wyjasnienie.

Wybudowany w latach 1891-1893 most kolejowo-drogo-
wy przez Wiste w Fordonie miat dtugosc¢ catkowitg 1,325 km
i szerokos$¢ 10,8 m (z tego 4,2 m czesc¢ kolejowa i 6,6 m
drogowa). Most sktadaf sie z 18 przeset stalowych o kon-
strukcji kratownicowej z jezdnig dotem. Byt to najdiuzszy
most w Niemczech i pierwszy zbudowany na swiecie ze stali
zlewnej. Po przytagczeniu w koncu stycznia 1920 r. Bydgosz-
czy i Fordonu do Polski, zarzagd nad mostem z rgk kolei nie-
mieckich przejeta Dyrekcja Okregowa Kolei Panstwowych
w Gdansku. Po uszkodzeniu przgset mostu we wrzesniu
1939 r., most zostat w latach 1940-1941 odbudowany przez
Niemcow. 26 stycznia 1945 r. most zostat ponownie wysa-
dzony przez wycofujgce sie wojska niemieckie. W 1949 r.
podczas opracowania projektu odbudowy mostu w Fordo-
nie, celem zmniejszenia kosztow odbudowy powstafta mysli
skrocenia ogodlnej dtugosci mostu. Po przeliczeniu $wiatta
mostu oraz przeprowadzeniu badania rozmycia dna koryta
rzeki okazato sie, ze moze on byc¢ skrocony o 5 przeset na te-
renach zalewowych, w sumie 0 310 m. Zdemontowane stare
przesta zalewowe wykorzystano do budowy kilku mniejszych
mostow, gféwnie we wschodniej czesci kraju. Tym sposobem
na podstawie decyzji Ministerstwa Komunikacji, dwa przesta
przetransportowano na budowany most w Zosinie.

Pozyskane przgsta na most w Zosinie zostaty zmontowa-
ne w uktadzie swobodnie podpartym z jazdg dotem, w prze-
kroju poprzecznym dwa dzwigary kratownicowe zostaty ste-
zone wiatrownicami w poziomie paséw dolnych i goérnych.
Most zostat wybudowany przez Ptockie Przedsiebiorstwo
Robdt Mostowych, kierowane wowczas przez inz. Aleksan-
dra Witkowskiego, a kierownikiem budowy byt inz. Alfons
Feder (fot. 14). Nadzor techniczny nad budowg mostu petnit
inz. Mikotaj Kostryco. Budowa mostu zostata zakohczona
w roku 1955 (fot. 15).
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Fot. 14. Kierownik budowy mo-
stu przez Bug w Zosinie — inz.
Alfons Feder [3]

Fot. 15. Most przez Bug w Zosinie, rok budowy 1952-1955 [2]

Do 1994 r. most nie miat charakteru ogélnej dostepnosci
do ruchu kotowego. Dopiero po uruchomieniu drogowych
przejs¢ granicznych po polskiej i ukrainskiej stronie oraz po
szczego6towym przegladzie technicznym ustalono, ze do za-
pewnienia bezpiecznej i trwatej jego eksploatacji konieczne
bedzie przeprowadzenie kompleksowych prac moderniza-
cyjnych. Projekt techniczny remontu wykonato Przedsie-
biorstwo Produkcyjno-Wykonawcze Budownictwa Inzynie-
ryjnego ,Complex—Projekt”. W ramach projektu wykonano:
naprawe podpor, wzmocnienie pomostu (fot. 16), naprawe

Fot. 16. Prace remontowe na pomoscie mostu w Zosinie [4]
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i wzmocnienie przeset stalowych, wykonanie nowych po-
wiok antykorozyjnych na catej konstrukcji stalowej. W celu
umozliwienia przeprowadzania okresowych przegladdw
elementow konstrukcji mostu, pod przestami stalowymi za-
montowane zostaty poruszajgce sie po prowadnicach wozki
rewizyjne. W wyniku tych prac most zostat dostosowany do
wymogow w zakresie nosnosci obowigzujgcych w Polsce
w ciggach drég publicznych.

Most na rzece Bug w Dorohusku, 1952-1955

Kiedy 23 lipca 1944 r. przez wybudowany na Bugu most
niskowodny w Dorohusku przeszty oddziaty 1 Armii Wojska
Polskiego, to most ten jako ostatni o konstrukcji drewnianej
istniat az do 1952 r. Nie doczekat jednak budowy nowego
mostu, zniszczony bowiem zostat tuz przed jej rozpocze-
ciem. Opracowany projekt mostu statego zostat zatwier-
dzony Decyzjg Ministra Transportu Drogowego i Lotnicze-
go w dniu 28 marca 1953 r., jednoczesnie zapadta decyzja
0 rozpoczeciu budowy mostu.

Fot. 17. Most przez Bug w Dorohusku, rok budowy 1953-1955 [2]

Charakterystyka mostu: Most trzyprzestowy o diugosci
L = 186,0 m i szerokoéci 12,0 m. Podpory mostu wyko-
nane zostaly jako masywne, monolityczne posadowione
na palach Wolfsholtza. Trzy stalowe kratownicowe przesta
mostu podobnie jak ha moscie w Zosinie zostaty pozyskane
z mostu na Wisle w Fordonie. Konstrukcja hosna wykonana
zostata w uktadzie swobodnie podpartym i tworzg jg kratow-
nice typu ,.X” o pasach réwnolegtych z dodatkowym pasem
poziomym w potowie ich wysokosci. Konstrukcje pomostu
stanowi ruszt, na ktéry sktadajg sie belki podtuzne o zmien-
nych przekrojach i belki poprzeczne o przekrojach statych.
Na pasach goérnych belek podtuznych sg zamontowane
profile stalowe o przekroju korytkowym. Konstrukcje jezdni
stanowi betonowe wypetnienie korytek stalowych zabezpie-
czone warstwg izolacji, na ktorej utozona jest nawierzchnia
z mas mineralno-bitumicznych. Chodniki dla ruchu pie-
szego zlokalizowane sg na zewnagtrz gtéwnych dzwigarow
kratownicowych. Obiekt w ramach planu inwestycyjnego
zostat wybudowany przez Ptockie Przedsigbiorstwo Robot
Mostowych, kierowane wowczas przez inz. Aleksandra
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Witkowskiego. Kierownikiem budowy byt technik Leon Ja-
rzabek. Budowa mostu zostata zakonczona w 1955 r. (fot.
17). Za czasow ZSRR przejscie graniczne w Dorohusku
miato jedynie lokalne i okolicznosciowe znaczenie, m.in.
do wymiany delegacji spoteczno-politycznych, kulturalnych
i sportowych.

Otwarcie przejscia granicznego
Dorohusk-Jagodin

Po uzyskaniu w 1991 r. niepodlegfosci na Ukrainie roz-
poczat sie okres transformacji ustrojowej. Niedtugo potem
w dniu 18 maja 1992 r. zostata zawarta umowa miedzy rza-
dem Rzeczypospolitej Polskiej a rzgdem Ukrainy w spra-
wie przej$¢ granicznych. W wyniku zawartych porozumien
przez przejscie graniczne Dorohusk-Jagodin dopuszczo-
ny zostat ruch samochodéw osobowych i ciezarowych,
towaroéw oraz ruch pieszy i to niezaleznie od przynalez-
nosci panstwowej. Do przejscia granicznego dochodzi
polska droga krajowa nr 12 i ukrainska magistrala M 07.
Po wprowadzeniu ogodlnej dostepnosci dla ruchu, istnie-
jacy most drogowy przez Bug tracit z dnia na dzien swag
przepustowos¢. W wyniku tego, dzieki wspolnej inwestycji
polsko-ukrainskiej, podjeto w 2002 r. decyzje o budowie
drugiego mostu granicznego. Inwestorem zadania zostata
Generalna Dyrekcja Drog Krajowych i Autostrad Oddziat
w Lublinie.

Drugi most przez Bug w Dorohusku,
2002-2003

Drugi most zostat zlokalizowany obok mostu istniejgcego
od strony dolnej wody. Zadanie inwestycyjne obejmowato
nie tylko budowe nowego mostu, ale rowniez remont mo-
stu istniejgcego i budowe nowych drég dojazdowych. Kon-
strukcje mostu trzyprzestowego o rozpietosciach przeset
62,50 + 63,00 + 62,50 m i catkowitej dfugosci L = 188,0 m,
stanowita stalowa petnoscienna blachownica zespolona
z plytg zelbetowa. Podpory masywne betonowe posadowio-
no na palach duzych $rednic. Most zostat zaprojektowany na

Fot. 18. Drugi most na Bugu w Dorohusku rok budowy 2002-2003 [2]
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obcigzenie klasy A zgodnie z PN-85/S-10030 oraz spetniat
réwniez wymagania odpowiedniej normy obcigzen strony
ukrainskiej (fot. 18). Wykonawcg robot w latach 2002-2003
byto Przedsigbiorstwo ,Mosty t6dz”, ktérego dyrektorem
byt inz. Zygmunt Pater, a inspektorem nadzoru byt mgr inz.
Jerzy Kasperek (fot. 19).

Fot. 19. Mgr inz. Jerzy Kaspe-
rek, inspektor nadzoru na bu-
dowie mostu w Dorohusku [4]

Charakteryzujgc mosty graniczne Lubelszczyzny, jednym
z zapomnianych mostow jest zniszczony w czasie dziatan
wojennych w 1939 r. most przez Bug we Wtodawie (fot. 20).

Fot. 20. Most drewniany przez Bug we Wfodawie zniszczony w 1939 r.
czeka na budowe

Obecnie, kiedy do miasta Wtodawy dochodzg trzy drogi
gtowne: nr 82, 812816, a w poblizu nie istnieje zadna prze-
prawa mostowa, od lat czynione sg przez wtadze lokalne
zaréwno Polski, jak i Ukrainy starania o budowe mostu gra-
nicznego przez rzeke Bug. Co roku w tzw. Europejskie Dni
Dobroczynnosci budowany jest na Bugu most pontonowy
taczacy Polske z Ukraing w ciggu drogi Zbereze—-Adam-
czyki, ale tylko na trzy dni. Po moscie w tych dniach prze-
mieszczajg sie tysigce ludzi, podziwiajac piekno terendéw
doliny Bugu. Kiedy 28 wrzesnia 1995 r. utworzony zostat
Euroregion Bug, ktéry swoim obszarem objagt przygrani-
cze Polski, Ukrainy i Biatorusi, mosty w Terespolu, Zosinie
i Dorohusku weszty w sktad tego Euroregionu. Ustalone
zostaty réwniez Obwody: Wolynski, Terespolski i Brzeski.
Siedzibami Obwodoéw byty Chetm, tuck i Brzes¢. Celem
utworzonego Euroregionu jest rozw6j wspotpracy gospo-
darczej i naukowo-kulturalnej. W szczegotowym programie
zawarte zostaty ustalenia dotyczace transportu drogowego
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i wynikajace z tego potrzeby modernizacji oraz budowy
nowych drdg i obiektdw mostowych na rzece Bugu i jego
dorzeczach.

Kolejnym wydarzeniem dla Lubelszczyzny byto wstgpie-
nie Polski do Unii Europejskiej w dniu 1 lipca 2004 r., w wy-
niku czego mosty przez Bug staty sie rowniez granicznymi
Unii Europejskie;.

W ostatnich latach stale obnizajgcy sie poziom rzeki Bug
i jego dorzeczy spowodowal, ze odstaniane sg fragmenty
innych dawnych mostdéw na Bugu. Przyktadem jest potozo-
na na zakolu Bugu ktadka w Czumowie obok Hrubieszowa.
Z tymi historycznymi obiektami postaram si¢ zapozna¢ Czy-
telnikow w kolejnym artykule.
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Gios w dyskusiji

Przyszlos¢ technologii recyklingu a warstwy Scieralne z SMA

Problematyka stosowania granulatu asfaltowego do
mieszanki mastyksowo-grysowej SMA z przeznaczeniem
do wykonania warstwy Scieralnej jest w znacznym zakre-
sie przedstawiana w niemieckiej literaturze technicznej i to
od szeregu lat. W kwietniowym numerze ,,Drogownictwa”
zostat opublikowany artykut dotyczacy doswiadczen z re-
alizacji z jednej z ulic miejskich w miejscowosci Paderborn.
Podobng tematyke omawia réwniez inny artykut opubliko-
wany w czasopismie StraBe und Autobahn, kit6ry dotyczy

Fot. 1i 2. Odcinek DK 7 Mfawa—-Peptéwek po 12 latach eksploatacji

,,Drogownictwo™ 7-8/2021

doswiadczen na terenie miasta Dortmund (artykut opubliko-
wany w aktualnym numerze ,,Drogownictwa”).

Temat wykorzystania destruktu asfaltowego stanowi réw-
niez w naszym kraju przedmiot badan i doswiadczen. Jest
to bardzo wazne zagadnienie zaréwno z dziedziny techni-
ki drogowej, jak i ekonomii. Jak wiadomo zblizamy sie do
uruchomienia programu wymiany nawierzchni na odcinkach
autostrad i drég ekspresowych oddanych do uzytku przed
Euro 2012. Wkrotce minie okres 10 lat od ich wykonania na
szeregu zrealizowanych wowczas odcinkow drdg szybkiego
ruchu.

Zywotnos¢ warstw $cieralnych z mieszanek mastyksowo-
-grysowych byta w Niemczech okre$lana na 15 lat. Stale
wzrastajgcy ruch na sieci drogowej powodowat w wielu
przypadkach skrécenie okresu zywotnosci, co wymuszato
koniecznos¢ dokonywania wczesniejszych wymian warstw
Scieralnych, a niekiedy réwniez uszkodzonych warstw wig-
zgcych.

Z podobnym zjawiskiem mamy do czynienia rowniez
w naszym kraju. Koniecznos¢ wymiany warstwy Scieralnej
po okresie 10 lat miata miejsce np. na odcinkach autostrady
A4 na terenie wojewddztwa dolnoslgskiego. Byty i przykfady
pozytywne, Swiadczace o zaletach tego rodzaju nawierzch-
ni. Odpowiednig tzn. diuzszg zywotno$¢ wykazywato row-
niez wiele odcinkdéw nawierzchni wykonanych w réznych
rejonach naszego kraju, m.in. jednym z takich przyktadow
jest mocno obcigzony ruchem pojazddéw odcinek drogi kra-
jowej nr 7 Mtawa-Peptowek (granica wojewddztwa warmin-
sko-mazurskiego). Nawierzchnia z SMA wykonana w 2004 r.
byta i jest nadal w dobrym stanie tzn. przekroczyta okres
15 lat.

Nalezy mie¢ nadzieje, ze wykonywane w ostatnim okresie
czasu nawierzchnie z SMA bedg cechowac sie odpowiednig
zywotnoscig tzn. w granicach 15-18 lat. Duzg role w tym za-
kresie beda miaty laboratoria drogowe firm wykonawczych,
a takze laboratoria GDDKIA.

Marek Danowski
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