obejmuje az 11 pozycji. Poprzestane wiec na wymienieniu tyl-
ko niektdrych, a mianowicie: wspdtudziat w Nagrodzie Sekre-
tarza Wydziatu IV Nauk Technicznych PAN za monografie ,,Fo-
undations of Optimum Design in Civil Engineering” (1980 r.);
Nagroda Ministra Transportu za ,Opracowanie konstrukcji
i technologii racjonalnych rozwigzarn fozysk mostowych”
(1986 r.); Nagroda Fifth World Congress on Joints, Bearings
and Seismic Systems for Concrete Structures za najlepsza
prezentacje plakatowg (Rzym, 2001 r.); Srebrny (1981 r.) i Zto-
ty (1986 r) Krzyze Zastugi; Ztota Odznaka Honorowa SITK
(1982 r.), Ztoty Medal XX-lecia Zwigzku Mostowcow Rzeczy-
pospolitej Polskiej (2012 r). Nie mozna nie wspomniec, ze
Jubilat udziela sie takze spotecznie poza srodowiskiem mo-
stowcdw. Najlepszym tego przyktadem jest jego dziatalnosc¢
jako prezesa Stowarzyszenia Wychowankow Gimnazjum i Li-
ceum im. Adama Mickiewicza w Warszawie, ktdrego jest — jak
nadmieniono na wstepie — absolwentem. Funkcje te sprawuje
zwyboru od 2002 r., czyli juz przez dziesiec lat. To wiele mowi
0 nim jako o czfowieku i dlatego nie wymaga komentarza.

Na koniec tej krotkiej stosunkowo noty zndw nieco prywat-
nego watku. Z lat mtodosci studenckiej pamietam, ze w jego
zyciu duzg role odgrywat sport — skakat wzwyz, biegaf, grat
w koszykowke. Zimg jezdzit na tyzwach i nartach. To zamito-
wanie do ruchu na wolnym powietrzu — tak to staromodnie
nazwijmy — lub w hali, pozostato mu, o ile wiem, do tej pory.
Swiadczy o tym chodby jego wysportowana sylwetka. Byt ko-
lezenski i lubiany, a takze goscinny — dosc czesto bywalismy
u niego w domu przy Paryskiej, na Saskiej Kepie. Byt bardzo
przywigzany do swej rodziny. Miat bardzo dobre wyniki w stu-
diach, notatki prowadzit bardzo starannie (ta starannosc
i dbafosc¢ o estetyczng forme wszystkiego, co robit i robi zo-
stafa mu az do dzisiaj). Jak sie po wielu latach okazafo, byt
rowniez kolekcjonerem rdoznych drobnych z pozoru pamigtek
— listow, zdjec, drobnych przedmiotow. Doswiadczytem tego
osobiscie, bo na moje siedemdziesieciolecie Andrzej ofiaro-
wat mi prywatny album, zawierajgcy liczne pamigtki z lat na-
szej mtodosci, o ktdrych sam nawet nie pamietatem. To byt
bardzo wzruszajgcy gest z Jego strony.

Miat dzisiejszy Jubilat takze duze powodzenie wsrod dziew-
czgt, czego tu nie skrywajmy. Jak dfugo sie ono utrzymywafto
tego nie wiem, moge sie tylko domyslac. Byt swiadkiem na
moim Slubie, a sam ozenit sie kilka lat potem, bo w 1973 r.,
z Anng z domu Malesa, pdzniejszym doktorem biologii. Pan-
stwo Anna i Andrzej Niemierko majg dwie utalentowane corki,
Anne - artyste grafika, absolwentke warszawskiej ASP oraz
Matgorzate, prawniczke po Uniwersytecie Warszawskim. Do-
czekali sie tez dwojga wnuczgt — Marysi i Michata. Moze jed-
no z nich bedzie mostowcem? Tego jeszcze nikt nie wie.

Natomiast wiemy na pewno, ze Jubilat ma sie dobrze, ze
zawitat do catkiem jeszcze mfodziericzego ,mostowego klu-
bu siedemdziesieciolatkdow” w znakomitej pod kazdym wzgle-
dem formie, ze nadal dziata na wielu zawodowych | pozaza-
wodowych polach i ze swietnie do niego pasuje powiedzenie,
iz ,emerytura to Swietna rzecz pod warunkiem, ze nie prze-
Szkadza w pracy” — jemu na szczescie wcale nie przeszkadza.
| oby tak dalej.

Mniemam, ze bede wyrazicielem wszystkich Twych Jubila-
cie Kolezanek i Kolegow, cafego Srodowiska polskich mo-
stowcow, jezeli w ich imieniu, a takze i w moim, zfoze Ci na
koniec zyczenia wszelkiego dobra na dalsze lata — usmiechaj
sie do ludzi i swiata, buduj mosty zrozumienia i zyczliwosci
wsrod tych, ktdrzy Cie otaczajg znajg cenig i po prostu lubig
oraz wsrod tych, ktorzy Cie nie znajg blizej, ale dzieki Twej
dziafalnosci stali sie lepszymi i mgdrzejszymi ludzmi. A jest ich
wielu, masz wiec by¢ z czego dumny.

Szczescia i ad multos annos Drogi Jubilacie Andrzeju!!!

Wojciech Radomski

Cztonkowie Kolegium Redakcyjnego dotgczajg sie tak-
ze do tych zyczen i sg przeswiadczeni, ze Drogi Jubilat
w petni sit i zdrowia bedzie dalej filarem miesiecznika
,Drogownictwo” i bedziemy jeszcze wielokrotnie obcho-
dzili Jego kolejne Jubileusze.

Kolegium Redakcyjne

Victoria Falls Bridge, przekracza-
jacy rzeke Zambezi tuz ponizej Wo-
dospadow Krélowej Wiktorii, naj-
pigkniej potozony i jeden z najstyn-
niejszych mostéw na kontynencie
afrykanskim, stat sie pomnikiem inicjatora jego budowy — Ce-
cila Johna Rhodesa (1853-1902). Kim byt cztowiek, ktorego
upamietnia ta budowla i ktérego imie nosity potagczone nig
kraje: Rodezja Potudniowa i Rodezja Potnocna — obecnie
Zimbabwe i Zambia. Do dzi$, cho¢ panstwa te po uzyskaniu

ANDRZEJ STANCZYK

Politechnika Warszawska
stanczyk.andrzej@neostrada.pl
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Most ponizej Wodospadow Wiktorii

niezaleznosci zmienity nazwy, most przywodzi wspomnienie
o ich kolonialnej zaleznosci od brytyjskiego tronu i o wspot-
tworcy wielkosci brytyjskiego imperium — Cecilu Rhodesie.

Inicjator przedsiewziecia
Projektodawca wzniesienia mostu — Rhodes — nie byt inzy-

nierem, lecz politykiem, autorem idei utworzenia w Afryce
pasma kolonii brytyjskich rozciggnigetego przez cafg dtugosé
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kontynentu — od Kairu do Kapsztadu. Syn anglikanskiego pa-
stora, w mtodosci zapadt na gruzlice i na leczenie wyjechat
do Natalu w Afryce, gdzie jeden z jego braci miat plantacje
bawetny. Wrociwszy do Anglii, ukonczyt studia na Oxfordzie
i po ponownym wyjezdzie na potudnie Afryki zrobit tam osza-
tamiajgcq kariere — przejgt kontrole nad wiekszoscig kopaln
diamentéw w Kimberley. W 1885 r. przytgczyt do korony bry-
tyjskiej Beczuane (Botswana), a cztery lata pozniej graniczg-
ce z nig od potnocy i wschodu wielkie obszary lgdu, nazwane
jego imieniem: Rodezje Potudniowg i Pétnocng. Wybrany do
lokalnego parlamentu, zostat premierem Kraju Przylgdkowe-
go (wspotczesnie Republika Potudniowej Afryki), lecz po nie-
udanej wyprawie poczatkujgcej wojny z Burami wycofat sie
do Rodezji.

Gdy spojrze¢ na mape polityczng Afryki z czaséw powsta-
nia mostu — z przetomu XIX i XX w., przyczyna jego budowy
staje sie oczywista. Wida¢ na niej podziat kontynentu mie-
dzy: Francje, Niemcy, Portugalie, Belgie, Hiszpanie, Wtochy
oraz Imperium Brytyjskie i zaledwie dwa panstwa afrykan-
skie, ktore zachowaty wtedy niepodlegtoSc: Liberig wspiera-
ng przez Stany Zjednoczone i zwyciesko opierajgcy sie pod-
bojom Etiopie. Kraje podporzadkowane Koronie Brytyjskiej
rozciggaty sie wtedy szerokim pasem od Egiptu na potnocy
kontynentu, do Kraju Przylagdkowego na potudniowym kran-
cu Afryki, z niewielka prze-
rwg na wysokosci rownika,
a takze byly rozproszone
w kilku miejscach na za-
chodnim wybrzezu: Sierra
Leone, Ziote Wybrzeze, Ni-
geria i na wschodnim - So-
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(1869 r.), ktérego budowe finansowali liczni udziatowcy, egip-
ski kedyw Ismail Pasza sprzedat Wielkiej Brytanii swoje akcje
Towarzystwa Kanatu (1875 r.) i wkrotce Brytyjczycy zajeli Egipt
(1882r.), by chroni¢ tam swe interesy. Pare lat pézniej odniesli
zwycigstwo nad Mahdim pod Chartumem (1896 r.) rozszerza-
jac brytyjskie rzady na Sudan (1899 r.). Ostateczne ,uciggle-
nie” pasma terytoriow zaleznych nastgpi podczas | wojny
Swiatowej i po niej, gdy Brytyjczycy w 1916 r. zbrojnie zdoby-
wajg Dar-es-Salam - stolice Niemieckiej Aryki Wschodniej,
a pozniej caty ten kraj przechodzi pod brytyjski protektorat.
By utrzymac rozlegte krainy i skutecznie nimi zarzgdzac,
konieczna jest sprawna komunikacja, nie tylko morska.
W tamtym czasie w Europie i USA dynamicznie rozwija sie
komunikacja kolejowa. Pociagi jezdza juz w Indiach, Brazylii
a nawet w Peru (linia Callao - La Oroya budowana przez Er-
nesta Malinowskiego w latach 1872-1876). W koncu XIX w.
kolej kursuje tez w Afryce, od wybrzeza Mozambiku do Bula-
wayo w Rodezji Potudniowej. Powstaje idea potgczenia to-
rem kolejowym Kairu i Kapsztadu przez cafg dtugos¢ Afryki.
Jej autorem jest Cecil Rhodes. Pierwszym etapem ma by¢
potaczenie Bulawayo z Kalomo w Rodezji Potnocnej i dlate-
go Rhodes inicjuje budowe mostu, ktorym kolej ta ma prze-
kroczy¢ rzeke Zambezi. Nalega, by wznies¢ go w poblizu
miejsca, gdzie jej szeroko rozlane wody spadajg z progu po-

TUNEZJA

2

2 (od 1882r)

Afryka Wschodnia (Kenia) T /—l\ L vt
oraz przylegty do niej Zan- . . ?SA“",Q%{,SK,E
zibar. Po | wojnie $wiatowej  |Gameia FRANCUSKA g | SomA

iag ten zostanie polgczo-  L2881004 AFRYRREACHODN. § 2 { BRYTYJSKIE
ciag sta polgcz GWINEA  tg- ‘5;0 M'\ g § ANGIELSK&
ny, po przejsciu kolonii nie- p%mGALSKAF 1593 Sz -EGIPSKI ¢
mieckich, pod protektorat \f' w 'N'GER'A S AU A5

o SIERRAN]Y °? g & . ABISYNIA 1897

brytyjski. LEONE "1 ) gg \ % ~ O (ETIOPIA)

Krélujgc na morzach, T R ks SR KAMERUN\ = Degge | n oo

FERNANDO PQ™ i

Brytyjczycy juz w poczatku
XIX w. zajeli potudniowg
czes¢ kontynentu, anektu-
jac tereny Holenderskiej
Kampanii Wschodnioindyj-
skiej (1806 r.). Stad, z Kra-
ju Przyladkowego holen-
derscy osadnicy — Burowie
— usuneli sig na poétnocny
wschod, tworzgc nowe re-
publiki: Natal, Transwal
i Oranie, lecz po odkryciu
zt6z diamentéw w Kimber-
ley (1867 r) oraz ziota
w Transwalu (1884-1885),
Brytyjczycy siegneli i po te
terytoria (1899-1902).
Weczesniej, w kilka lat po
otwarciu Kanatu Sueskiego
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Rys. 1. Brytyjskie kolonie w Afryce na przefomie XIX i XX w. (na podstawie [1] i [3])
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nad stumetrowg kaskadg w gtgb przepasci. Wizja ta nie byta
poparta znajomoscig uksztattowania terenu, bowiem jej twor-
ca nigdy nie dotart w poblize wodospadu. Chciat jednak, aby
podréznych przejezdzajgcych kolejg w $rodku rozpalonej
réwnikowym storicem dzungli ,orzezwiata wodna mgta roz-
pylona przez wodospad”. Wstepne pomiary geodezyjne
przeprowadzono w latach 1900-1901, jeszcze za zycia Rho-
desa. Dalszych dziatan nie doczekat. Zmart zanim zaczeto
budowe, lecz prace przy moscie rozpoczeto wkroétce po jego
Smierci.

Przetarg na budowe mostu

Do miedzynarodowego przetargu na budowe mostu po-
czatkowo przystgpito kilka firm z Niemiec, Anglii i Ameryki,
jednak wigkszos$¢ z nich wycofata sie z powodu trudnosci
oszacowania kosztéw budowy w afrykanskim interiorze.
Ostatecznie pozostaty dwie — obie brytyjskie: ,Dorman, Long
& Company” oraz ,Cleveland Bridge & Engineering Compa-
ny” z Darlington. Przedstawione przez nie wyceny wytworze-
nia konstrukcji stalowej we wtasnych fabrykach byly zblizo-

Fot. 1. Widok wodospadu i mostu z helikoptera
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ne, bo przewidywalne. Natomiast przypuszczalne koszty
transportu elementow mostu i ich montazu w tropikalnym bu-
szu réznity sie istotnie na korzysc przedsiebiorstwa z Darling-
ton i dlatego wybrano je do realizacji przedsigwziecia.

O dokfadnej lokalizacji mostu zdecydowali 2 wrzesnia
1903 r., na miejscu przedstawiciel wykonawcy — mtody fran-
cuski inzynier Georges Imbault zatrudniony w przedsigbior-
stwie Cleveland Bridge, wraz z przedstawicielem nadzoru
kolei rodezyjskich Stephenem Townsendem i przedstawicie-
lem biura projektéw Karolem Beresfordem Foxem — bratan-
kiem wtasciciela biura. Rzeka Zambezi ponizej wodospadu
ptynie w gtebokim wawozie i kilkakrotnie zmienia kierunek
0 180°. Wybrano przejscie przez drugi zwoj rzeki ponizej wo-
dospadu, a wybor ten pokrywat sie z sugestiami Cecila Rho-
desa (fot. 1). Jedna $ciana skalnego wawozu jest w tym miej-
scu prawie pionowa, druga ma niewielkg potke i na tej wyso-
kosci postanowiono umiesci¢ wezgtowia tukéw. Ich podtoze
jest skatg bazaltowa, o wielkiej wytrzymatosci, ktéra w tym
miejscu ma, jak sie ocenia, 300 m migzszosc¢.

Projekt

Projekt mostu podporzgdkowano koncepcji montazu
i mozliwosci transportu. Przyjeto, ze masa poszczegolnych
jego elementéw nie przekroczy 10 t. Obliczenia i rysunki spo-
rzgdzono pod kierownictwem George’a Andrew Hobsona
w biurze ,Sir Douglas Fox i Wspolnicy”. Jednym ze wspot-
pracujgcych przy obliczaniu wytrzymatosci budowli byt mto-
dy, wtedy dwudziestoparoletni asystent — Ralph Freeman,
ktéremu doswiadczenia z tego okresu utatwig w przysztosci
zaprojektowanie stynnego mostu tukowego nad zatokag
w Sydney (1932 r.) i nabycie wspétwtasnosci firmy, dziataja-
cej do dzisiaj pod nazwg ,Freeman, Fox and Partners”.

Zaproponowano most stalowy, przekraczajacy wawoz
jednym przestem tukowym. Pomost z dwoma torami kolejo-
wymi wsparto na stupkach ustawionych na tuku i na dwéch
krotkich przestach bocznych, opartych przegubowo na
skrajnych stupkach przesta gtdéwnego i na przyczotkach
umieszczonych na krawedziach obu brzegéw wawozu (rys.
2). Ptaszczyzny tukow odchylono od pionu, w celu zwiek-
szenia statecznosci budowli podczas silnych wiatréw. tuki,
belki pomostu i stupki skratowano krzyzulcami, usztywnia-
jac ustrdj nosny i zabezpieczajgc go w ten sposob przed
niekorzystnymi skutkami niesymetrycznego obcigzenia
ciezkimi lokomotywami. Ukfad konstrukcyjny mostu poka-
zano na rysunku 2.

Podstawowe parametry mostu:
e dtugos¢ catkowita
e rozpietos¢ gtownego przesta (tuk paraboliczny)
e odcinki pomostu w kolejnych przestach

26,67+152,40+19,05 m

198,12 m
156,5 m

e strzatka tuku 27,43 m
e wyniesienie pomostu
— ponad zwornik tuku 4,57 m
— ponad osie tozysk fuku 32,00 m

— ponad poziom wody (w porze deszczowej) 107 m
(w porze suchej) ...125m

e ciezar stali mostu (wszystkie trzy przesta) 1644 MN
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Przed projektantami stanety m. in. problemy uwzglednie-
nia sit i deformacji stalowej konstrukcji nosnej od zmiennych
wptywow termicznych, nie wystepujgce w takiej skali w eu-
ropejskich krajach strefy umiarkowanej. Duze zmiany tem-
peratury konstrukcji, wynikajgce z gorgcego klimatu, byty
dodatkowo powiekszane przez olbrzymie zmiany wilgotno-
Sci: powietrze bywa tam badz bardzo suche, badz przesy-
cone mgta wodng przedmuchiwang znad wodospadu,
szybko parujgca i odbierajgcg ciepto z nagrzanych elemen-
téow stalowych. Ocene wzrostu sit w pretach dzwigaréw
wskutek zmian temperatury komplikuje nieco fakt pochyle-
nia pfaszczyzn tukow. Z tego wzgledu watki przegubowo-
nieprzesuwnych tozysk w wezgtowiach tukow ustawiono
w jednej linii, prostopadle do osi mostu, a nie — do ptasz-
czyzn tukéw nachylonych do pionu. Watki te, o Srednicy 120
mm, wykonano z kutego zelaza.

Rys. 2. Ukfad konstrukcyjny mostu [2]

Czeste zraszanie mostu kropelkami wody rozpylonymi
przez wodospad i sptywajgcymi po jego stalowych elemen-
tach, wymusito nadanie takiego ksztattu konstrukcji, ktéry
zapewnia swobode sptywania wody — uniknigcie jakichkol-
wiek zagtebien, gdzie pozostawataby wilgo¢ stanowigca
ogniska korozji. Przewidziano zabezpieczenie stalowych ele-
mentow minig otowiang, po doktadnym oczyszczeniu i trzy-
krotnym pomalowaniu farbg w kolorze jasnoszarym, by
ewentualne wykwity rdzy mogty by¢ tatwo zauwazone.

Wykonanie

Segmenty montazowe mostu sporzgdzono ze stali walco-
wanej, wyprodukowanej w Anglii. Prébny montaz odbyt sie
w Darlington, skad wystano je statkiem SS ,Cromwell” do
portu Beira w Mozambiku, na wybrzezu Oceanu Indyjskiego.
Stamtad zostaly przetransportowane kolejg do Bulawayo
w Rodezji Potudniowej (obecnie Zimbabwe) i dalej nowo
zbudowanym torem na miejsce montazu, na potudniowym
brzegu rzeki. Budowe kolei z Bulawayo do Victoria Falls
ukonczono dopiero w maju 1904 r. i dlatego wczesniej nie
mozna byfo dostarczy¢ elementéw mostu na miejsce budo-
wy. Wykopy pod fundamenty tukow i przyczotkéw wykuli
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w skale pracownicy przedsigbiorstwa budujgcego tory kole-
jowe w 1908 r. Betonowanie podpor prowadzono od maja do
pazdziernika 1904 r.

Gtéwnym inzynierem budowy mostu byt wspomniany juz
miody francuski inzynier Georges Imbault, przeciw czemu
bezskutecznie oponowat brat Cecila Rhodesa — putkownik
Frank Rhodes. Gtowne przesto montowano jednocze$nie
z obu brzegéw wspornikowo ku zwornikowi, po zakotwieniu
nadwieszonych nad wodg pottukéw stalowymi linami zamo-
cowanymi w sztolniach wykutych w skale (fot. 2)

Fot. 2. Sposdb budowy mostu z obu brzegdw rzeki — zdjecie planszy
Z muzeum budowy mostu

Kolejne sekcje konstrukcji mostu transportowano na prze-
ciwlegly brzeg, podwieszajgc je na linie rozciggnietej nad
rzeka. Te linowa przeprawe nazwano , The Blondin” od na-
zwiska linoskoczka, ktory w 1859 r. pierwszy przeszedt po
linie ponizej wodospadu Niagara (doktadniej — nazwa ta do-
tyczyfa czesci wbzka z kotami jezdzgcymi po linie, do ktorej
podwieszono siedzisko przeprawiajgcego sie po niej pra-
cownika). Przerzucenia liny nad kanionem rzeki probowano
dokona¢ za pomocg latawca, ale silne pragdy powietrzne
w tym miejscu sprawialy, ze kolejne proby konczyty sie fia-
skiem i dopiero odpalenie rakiety okazato sie skuteczne.
Stalowe liny do transportu elementéw przez rzeke dotarty
w czerwcu 1904 r. Rozciggnieto je na diugos$ci 265 m mieg-
dzy ustawionymi na brzegach wiezami stalowymi 11 m wy-
sokosci i zawieszono na nich wozek z elektrycznie nape-
dzanymi kotami. Pierwsza préba pokonania kanionu trans-
portem linowym zakonczyta sie niepowodzeniem, gdy pekt
tancuch i ciezka maszyneria zawieszona na linie spadta do
przepasci. Na szczegscie operator jadgcy za nig w osobnym
krzesetku uszedt z zyciem. Urzgdzenie wyciggnieto z rzeki
i po dodaniu pomocniczej liny stuzyto juz bezawaryjnie,
cho¢ nie bez przygod, bowiem w koncu lipca 1904 r. trans-
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portowany element mostu utkngt w potowie dtugosci liny,
w najnizszym potfozeniu jej zwisu. Tym razem nikt z pracow-
nikow nie odwazyt sie zjechac, by usung¢ awarie i rozplgtac
liny. Uczynit to gtéwny inzynier Georges Imbault. Na co
dzieh transport materialéw obstugiwat jeden pracownik,
ktory wytrwat na tym stanowisku przez caty okres montazu
stalowej konstrukcji mostu. Ponad rzekg transportowano do
800 t materiatow dziennie, wiec nastepowato powolne zuzy-
cie liny i wozka transportowego. Pod koniec prac konstruk-
cyjnych wykryto okoto 30 zerwanych drutow w linie, co spo-
wodowato zmniejszenie jej nosnosci 0 13%, a lina wydtuzy-
ta sie trwale 0 2,4 m (!). Zmniejszono wtedy mase przewo-
zonych elementow do 5 t (tgcznie z masg wozka — 10 t)
i zamowiono nowg line o takich samym przekroju oraz nowy,
jezdzacy po niej wozek.

Montaz przeset rozpoczeto 21 pazdziernika 1904 r., a juz
pod koniec grudnia ustawiono boczne przesta po obu stro-
nach tuku. Na budowie pracowato 30 inzynieréw i srednio
okoto 200 miejscowych pracownikow, ktorych liczba w okre-
sie najwiekszego spietrzenia robot wzrosta dwukrotnie.
Duze trudnosci przy geodezyjnym sprawdzaniu potozenia
osi mostu, budowanego z obu brzegdéw, sprawiata mgta

kropel niesionych znad wodospadu, jednak prace budowla-
ne przebiegaty sprawnie, bowiem wstepny montaz w Dar-
lington w Anglii i montaz na miejscu docelowym, w gtebi
afrykanskiego buszu, prowadzili ci sami pracownicy, spoty-
kajgc sie przy tych samych dziataniach i elementach kon-
strukcji. Po 14 miesigcach prac montazowych spieto tuk
w zworniku. Przed wstawieniem ostatniego segmentu odle-
gto$¢ miedzy koncami wspornikowo nadwieszonych z obu
stron rzeki tukow regulowano przez oziebianie konstrukcji
stalowej rozpylong wodg, by ostatni element pasowat do
przeznaczonego nan miejsca.

Rownoczesnie budowano tor po przeciwnej stronie rzeki,
na ktory szyny i rozmontowang na czesci lokomotywe do-
starczono w ten sam sposodb — podwieszajgc je na linie do
transportu elementéw mostu. Na te czes¢ linii kolejowej
trzeba byfo transportowac nad rzekg dodatkowe 200 t ma-
terialbw dziennie, by w tym czasie wydtuzy¢ tor o jedng
mile.

Uroczyste otwarcie mostu odbyto sie 1 kwietnia 1905 r.,
gdy na moscie znajdowat sie tylko jeden tor. Drugi utozono
zgodnie z projektem w pdzniejszym czasie. Tory te doprowa-
dzono w 1909 r. do granicy Konga Belgijskiego.

Fot. 3. Widok mostu z brzegdw rzeki
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Fot. 4. Stalowe elementy konstrukcji mostu

Rekonstrukcja pomostu

Po ¢wierc¢wiecznym uzytkowaniu mostu, przeprowadzono
wymiane konstrukcji pomostu, ktéra trwata od lipca do grud-
nia 1929 r. Zlikwidowano jeden z toréw, wykonano jezdnie
drogowg i wspornik chodnika dla pieszych. Wymagato to po-
szerzenia pomostu o prawie 4,0 m i podniesienia go o 1,37
m. Wymieniono wszystkie obluzowane nity w przesle gtéw-
nym i odrestaurowano tozyska. Miejsca potgczen oczyszczo-
no, zabezpieczono ming otowiang i catos¢ pomalowano. Po
renowacji masa mostu wzrosta z 1644 t do 1868 t.

W 1930 r. rozpoczeto budowe drogi do mostu dla pojaz-
doéw kotowych. Poczatkowo sktadaty sie na nig dwie $ciezki
betonowe o szerokosci 0,60 m pokryte asfaltem, biegnace
obok siebie w odlegtosci 0,80 m. W 1941 r. doprowadzono jg
do Wodospadow Wiktorii.

Na poczatku XXI w., ze wzgledu na wiek i stan konstrukcji
mostu, ograniczono predkosc¢ przejazdu pociggéw do pred-
kosci piechura, a mase pojazdéw drogowych — do 30 t. Po
remoncie w 2006 r. limity te zwiekszono.

Wspotczesne atrakcje turystyczne

Odwiedzajgcy ten zakatek Afryki, zwabieni checig zoba-
czenia Wodospadéw Wiktorii — jednego z ,,siedmiu przyrod-
niczych cudow swiata”, ze zdziwieniem dowiadujg sie o ist-
nieniu mostu jako réwnorzednej atrakcji. Problemy jego bu-
dowy przybliza miejscowe muzeum i wizyta na moscie. Za-
leznie od upodoban mozna tu wybrac: albo spokojny spacer
dawnym chodnikiem mostu, ktory pozostat pod nowym po-
mostem, gdzie turysci przemieszczajg sie zabezpieczeni
uprzezg, przepinang na kolejne odcinki liny prowadzacej,
albo pokona¢ wawoz rzeczny przejezdzajac krzesetkiem za-
wieszonym na linie, podobnie jak to czynili budowniczy mo-
stu, lub przelecie¢ nad wodospadami, mostem i sawanng
helikopterem i odby¢ spacery wzdtuz urwiska. Najodwazniej-
si skaczg z mostu na elastycznej linie (bungee) 80 m w gtgb
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Fot. 5. Linowy transport przez rzeke wspdfczesnie

przepasci. W niedtugim czasie po wykonaniu prezentowa-
nych tu zdje¢, mtoda Australijka — amatorka takich ekstremal-
nych wrazen, podczas skoku urwata sie z liny 24 m nad wodg
i wpadta do rzeki petnej krokodyli. Bestie te musiaty by¢ nie
mniej przestraszone niz zgdna przygod dziewczyna, bo uda-
to sie jej doptyna¢ do brzegu i ujs¢ z zyciem.

Do opisu powstania mostu mozna dotgczyc¢ tez polski wa-
tek, ktory mogt wptyng¢ na zaniechanie jego budowy, gdyby
do bankructwa Cecila Rhodesa doprowadzita jego przyja-
ciotka — hrabina Katarzyna Radziwittowa z domu Rzewuska,
podrabiajgc podpisy na jego czekach. Na szczescie nie fa-
two jest przywiesc¢ do upadtosci wiasciciela licznych kopaln
diamentow wigec most powstat, cho¢ — po$miertnie.
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