Budowa mostu Hindenburga we Wroclawiu

(1914-1916)

Niewatpliwie jednym z najstar-
szych szlakow komunikacyjnych
prowadzgcych do Wroctawia
jest trasa z Psiego Pola (Hunds-
feld) oraz Olesnicy i Sycowa,
przekraczajgca nurt Starej Odry
w okolicy dzisiejszych mostow
Warszawskich. Rzeka w tym
miejscu wielokrotnie zmieniata
swoj bieg, ale lokalizacja przepra-
wy mostowej przez setki lat byta
zblizona. Konstrukcja tutejszego
mostu nad Odrg byta drewniana
az do 1870 r. Na poczatku marca
tego roku miat miejsce szcze-
golnie dotkliwy pochdd lodow,
ktéry spowodowat zniszczenie
Hundsfelder Briicke (pOzniej
Hindenburg Briicke, obecnie
most Warszawski) i powaznie
uszkodzit Rosenthaler Briicke (most Trzebnicki); historie
tego drugiego obiektu szczegdtowo omowiono w artykule
[5]. Oba te mosty do 1873 r. odbudowano jako blizniacze:
kazdy miat po 4 przesta kratownicowe typu Schwedlera,
szerokosc jezdni 5,30 m i dtugosc¢ catkowitg po ok. 120 m.
Obie konstrukcje wybudowato bydgoskie przedsiebiorstwo
Th.&A. Wulff (fot. 1).
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Fot. 1. Most Hundsfelder Briicke niedfugo przed rozbiorkg [1]
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Szeroko$¢ uzytkowa przeset obu mostow juz na poczat-
ku XX wieku stata sie niewystarczajgca w odniesieniu do
rosngcych potrzeb komunikacyjnych. Ale koniecznosc¢ ich
przebudowy wyniknetfa przede wszystkim z ustawy z sierp-
nia 1905 r. o modernizacji infrastruktury przeciwpowodziowej
na gornej i Srodkowej Odrze, ktéra wymuszata zwiekszenie
Swiatta poziomego tych mostéw. Poczatkowe zatozenie, aby
zabieg ten przeprowadzi¢ mozliwie najmniejszym kosztem,
czyli poprzez dobudowanie dodatkowych przeset za przy-
czotkami, zostato uznane za niekorzystne pod wieloma
wzgledami. Nie tylko takie podejscie bytoby trudne technicz-
nie, ale tez nie rozwigzywato ono istotnego problemu zbyt
matej szerokosci uzytkowej obu mostow. Dodatkowo, most
w ciggu drogi do Psiego Pola zbudowany zostat prostopa-
dle do osi rzeki, podczas gdy os przylegtej drogi przecinata
nurt pod katem ok. 67°. Co prawda uniknigto tym sposobem
wykonywania przeset w skosie, ale w efekcie przebudowa
istniejgcego mostu stafa sie tym bardziej skomplikowana.
Co wiecej, nad wykopanym w 1895 r. kanatem (obecnie Ka-
nat Miejski), zlokalizowanym na potudnie od omawianego
obiektu, wybudowano most potozony w osi przylegtej drogi,
0 ustroju nosnym stalowym, kratownicowym. Ze wzgledu
na bliskie sgsiedztwo przesta nad kanatem, przedtuzenie
istniejgcego czteroprzestowego Hundsfelder Briicke byto
niemozliwe bez zatamania osi jezdni.

Wrtadze Breslau postanowity, ze ze wzgledu na reprezenta-
cyjny charakter obu wymienionych przepraw, stanowigcych
przeciez bramy do miasta
od strony potnocnej, nale-
zy je w catosci przebudo-
wac. W tym celu podjeto
dziatania, aby nieodptat-
nie przejgc te obiekty wraz
z dojazdami spod zarzgdu
prowincji i pahstwowego,
w zamian za zobowigzanie
do ich przebudowania we
wilasnym zakresie, zgod-
nym z szeroko pojetym
interesem miasta. W wyni-
ku negocjacji miasto Bre-
slau otrzymato na ten cel
jednorazowe dofinanso-
wanie w kwocie 740 000
marek i dodatkowg dopfa-
te rébwng rocznej kwocie
utrzymania obu mostow.
Catkowity koszt inwestycji
polegajacej na przebudo-
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wie Hundsfelder Briicke i Rosenthaler Briicke obliczono na  wano trojpasowe i czteropasowe przekroje jezdni, tzn. o sze-
1 887 000 M, wiec przy uwzglednieniu dopfaty od wtadz  rokosciach uzytkowych 7,5 m i 10,0 m. Na podstawie do-
panstwowych i zysku z rozbiorki starych przeset w kasie  tychczasowych doswiadczen z mostami na terenie Breslau
miejskiej nalezato zabezpieczy¢ $rodki w tagcznej wysokosci  oraz przy uwzglednieniu wyliczen natezenia ruchu pojazdéw
1,1 min marek, z czego 628 tysiecy przeznaczono na budo-  przyjeto optymalng szerokos¢ pomostu dla trzech pojazdow
we nowego Hundsfelder Briicke. (7,5 m), a wiec jak na Kénigsbriicke (obecnie most Sikor-

We wstepnych koncepcjach technicznych nowych mo-  skiego), Wilhelmsbriicke (most Mieszczanski Stary) i Les-
stow w ciagu drogi do Trzebnicy i do Psiego Pola analizo-  singbriicke (dawny most Lessinga). Poniewaz osiedla zlo-
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Rys. 2. Szczegdtowy plan sytuacyjny Hundsfelder Briicke oraz projektowanego Hindenburg Briicke (zrédfo: Archiwum Paristwowe we Wroctawiu)
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kalizowane na poétnoc od Starej Odry dopiero sig rozwijaty,
taka szerokos¢ jezdni obu mostow miata by¢ wystarczajgca
przez kolejne dziesieciolecia. Jednoczesnie ze wzgledu na
niesprzyjajagce uwarunkowania ekonomiczne i koniecznosc
szybkiego przeprowadzenia wszystkich prac, konstrukcja
obu omawianych przepraw musiata by¢ uproszczona, aby
ich wybudowanie nie byfo zbyt kosztowne, przy jednocze-
snym zapewnieniu prostoty i trwatosci wykonanych robot.

Nowo projektowany obiekt mostowy musiat wyelimino-
wac dotychczasowe zatamanie osi jezdni w planie, ktdre po-
wstato po przebudowie zniszczonego drewnianego mostu
Hundsfelder Briicke w latach 1872-1873 na czteroprzesto-
wy, stalowy, zorientowany prostopadle do nurtu rzeki (rys. 1,
rys. 2).

Most tymczasowy

Projektowana 0$ nowej przeprawy przecinafa istniejacy
most drogowy pod ostrym katem, wiec zeby stary obiekt
mogt postuzy¢ jako tymczasowy na czas budowy nowego
mostu, konieczna byta jego czesciowa przebudowa. Jedy-
nie skrajne lewobrzezne przesto istniejgcego mostu mogto
pozosta¢ w oryginalnej lokalizacji, pozostate nalezato ob-
récic i przesungc¢ w gore rzeki, na wybudowane w tym celu
drewniane rusztowania. Natomiast nowy kanat zeglugowy
po potnocnej stronie tej przeprawy, ktory miat zostac¢ otwarty
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latem 1915 r., przekroczono dwoma tymczasowymi przesta-
mi po 12 m. Prace przy moscie tymczasowym rozpoczeto
w dniu 18 listopada 1913 r. Najpierw po stronie wody goér-
nej, przy istniejgcych filarach starego mostu oraz w miejscu
nowo wykopanego kanatu na prawym brzegu rzeki Odry,
wybudowano drewniane jarzma na wbijanych palach drew-
nianych. Na rusztowaniach wzniesiono konstrukcje dwoéch
12-metrowych przeset nad kanatem dla zeglugi, o ustroju
nosnym z dwuteownikéw Differdinger nr 40 i nr 45B. Ich
pomost wykonano jako podwdjny drewniany, z dolng war-
stwg nosng o grubosci 20 cm i gérng poktadowa o grubosci
10 cm. W tym samym czasie zostat usypany i umocniony
prawobrzezny nasyp dojazdowy. Wczesng wiosng 1914 r.
wybudowano tory $lizgowe stuzgce do przesuniecia trzech
starych przeset kratownicowych z filaréw na podpory drew-
niane (fot. 2). Stalowe konstrukcje przeset przemieszczano
kolejno (rozpoczynajgc od prawego brzegu rzeki) po okre-
gach, ktorych wspdlny srodek znajdowat sig na jednym
z tozysk pod drugim przestem (patrzgc od strony miasta).
Tym samym, po przemieszczeniu przesta byty juz obrécone,
zgodnie z kierunkiem projektowanej tymczasowej przepra-
wy. Prace te zajety tacznie 10 dni, od 26 lutego do 7 marca
1914 r., w tym czasie przeprawa byta catkowicie zamknigta
dla pojazdéw (objazd prowadzit przez sgsiedni Rosenthaler
Briicke), a dla pieszych uruchomiono potgczenie promowe,
obstugiwane przez dwie jednostki. Most tymczasowy otwar-
to dla ruchu w dniu 7 marca 1914 .
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Fot. 2. Budowa mostu tymczasowego z wykorzystaniem starych przesef [1]
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Projekt nowego mostu

Dla nowego mostu przyjeto zatozenie architektoniczne,
iz ustréj nosny zostanie umieszczony ponizej linii pomostu
i bedzie mozliwie masywnie uksztaitowany. Przebieg niwe-
lety jezdni na obiekcie pozwolit na takie rozwigzanie przy-
najmniej w czesci nad korytem Starej Odry, zas nad nowym
kanatem zeglugowym dzwigary gtéwne musiaty znajdowac
sie powyzej pomostu. Zwiekszona wysokos$¢ oraz znaczna
szerokos¢ w Swietle przesta nad kanatem (wynoszgca oko-
to 55 m) utrudnity sporzgdzenie spdjnego projektu catego
mostu; podziat catosci na jednakowe przesta byt niemozliwy.
Tym bardziej ze pomigdzy korytem Odry i nowym kanatem
Zarzad Budowy Drogi Wodnej (Strombauverwaltung) wyty-
czyt podtuzng tame separacyjng, na ktoérej nalezato wybu-
dowac wspalny filar dla skrajnego przesta czesci sklepionej,
przewidzianej nad korytem Odry, i diuzszego przesta nad
kanafem zeglugowym. Dodatkowym utrudnieniem byt fakt,
ze linie brzegowe nie przebiegaty rownolegle, a 0s jezdni
krzyzowata sie z nurtem rzeki pod katem okoto 67°.

Pod wzgledem architektonicznym wazne byto, aby pro-
jektowanym w czesci rzecznej sklepieniom nie nadac¢ zbyt
matfej wyniostosci, a gérng krawedz balustrad poprowadzi¢
po lekko zakrzywionej linii (w widoku bocznym). Dla za-
doscuczynienia powyzszemu, pomost wznosi si¢ od lewego
przyczotka az do trzeciego przesta z pochyleniem o wartos$ci
1:97, natomiast w obrebie prawego brzegu rzeki i na przesle
nad kanatem spadek wynosi 1:60. Linia pomostu zostata na
srodku wyokraglona tukiem pionowym. Nad kanatem zeglu-
gowym pierwotnie przewidywano wykonanie przesta stalo-
wego, o dzwigarach tukowych z zawieszonym pomostem,
lecz takie potgczenie stali i betonu w odniesieniu do catego
mostu uznano za nieprzyjazne w odbiorze. Ostatecznie za-
stosowano tu zelbetowe tukowe dzwigary gtéwne i ze wzgle-
dow estetycznych catkowicie zrezygnowano z wykonywa-
nia gornych stezen — usztywnienie pomiedzy dzwigarami
gtownymi zapewniajg wieszaki i konstrukcja pomostu. Tym
sposobem masywne zelbetowe sklepienia czesci rzecznej
znalazly swoje dopetnienie wizualne w zelbetowych tukach
nad kanatem zeglugowym.

Kwestie nierdwnolegtego potozenia brzegéw rzeki roz-
wigzano roznicujgc grubosci filaréw tak, aby ich podstawy
pomiedzy poszczegodlnymi przestami pozostaty rownolegte

Langsschnill.

— filary zwezajg sie zgodnie z kierunkiem nurtu rzeki. Trzo-
ny filarow wykonano z betonu i oblicowano ciosami grani-
towymi, wykonczonymi w szpic na czotach filarow, w celu
lepszego prowadzenia sptywajgcej rzeka kry lodowej. Fun-
damenty podpo6r wybudowano w taki sposéb, by docelowo
mozliwe byto poszerzenie mostu o 1,50 m z kazdej strony,
po rozebraniu krawedzi kazdego z filaréw. Wszystkie skle-
pienia majg stosunek strzatki do rozpietosci 1:8,5. Rozpigto-
Sci przeset czesci sklepionej w Swietle wzrastajg w kierunku
$rodka dtugosci mostu, wraz z podnoszgcg sie rzedng niwe-
lety jezdni, i wynoszg, patrzac od lewego brzegu: 27,80 m,
29,90 m, 32,40 m, 33,50 m i 32,40 m. Nad kanatem zeglu-
gowym znajduje sie najdiuzsze przesto mostu, o rozpietosci
w Swietle 54,90 m. Na catym obiekcie zaprojektowano po-
most o szerokosci uzytkowej 12 m pomiedzy balustradami,
w tym jezdnie o szeroko$ci 7,50 m i po 2,25 m szeroko$ci
na obustronne chodniki. Wezgtowia sklepien zlokalizowano
na wysokosci 1,48 m ponizej najwyzszego poziomu wod
powodziowych. Szeroko$¢ w Swietle pomiedzy skrajnymi
podporami czesci sklepionej wynosi 168,65 m, tagczna dtu-
gos¢ pomiedzy przyczotkami wynosi 229,00 m, a przekrgj
poprzeczny dla przeptywu wod to 750 m2. Widok ogolny
mostu przedstawia rysunek 3.

Jako materiat konstrukcyjny sklepien zastosowano beton
zbrojony gorg i dotem, m.in. ze wzgledu na wyptaszczenie
tukéw i ryzyko wystepowania duzych naprezen na krawe-
dziach konstrukciji. Sklepienia zaprojektowano jako bezprze-
gubowe (obustronnie zamocowane), gdyz lokalne warunki
gruntowe nie dawaty powodow, by obawiac sie przemiesz-
czen filarow — uproscito to projekty wezgtowi sklepien i péz-
niejsze wykonawstwo. Zbrojenie podtuzne poszczegolnych
przeset sklepionych jest identyczne oraz symetryczne
w ptaszczyznie gornej i dolnej, wykonane z pretow gfadkich
@30 mm w rozstawie co 175 mm (w strefie wezgtowi) lub
co 350 mm (w pozostatych czesciach sklepien). Zbrojenie
poprzeczne wykonano z pretow @10 mm, ukosnie do pre-
téw zbrojenia gtbwnego, ale réwnolegle do osi podparcia
przeset.

tukowe dzwigary gtbwne najdiuzszego przesta zostaty
wzmocnione wewnatrz zbrojeniem z kgtownikow zeliwnych,
wedtug rozwigzania opatentowanego przez Dr. Ing. Fritza
von Empergera. Dzigki temu uniknigto znacznego réznico-
wania przekroju poprzecznego fukéw na dtugosci przesta

Ansichr.
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Rys. 3. Przekrdj podtuzny i widok boczny oraz rzut z géry nowego mostu [1]

920

,,Drogownictwo” 4/2022



. —~

4
-

®
T
£

e |

At

77 ke

»

?ﬁfﬂ;

%

oo Crrrrres .
2

AN
"o
L

7

b3 =28 |

O Ofo~ o -w s |
F:_,_.?_.-,.:._.._ i M ¢

Rys. 4. Konstrukcja tukowego
przesta nad kanatem zeglugo-

wym [4]

(rys. 4). Poniewaz byto to rozwigzanie stosunkowo $wieze
i nadal stabo sprawdzone, wykonano préby z ré6znymi ukfa-
dami zbrojenia, przy obcigzeniu rownoleglym do osi oraz
ukodnym, prowadzgc testy w placowkach badawczych
w Lichterfelde (obecnie w granicach Berlina) i Dresden.
Na podstawie wynikow badan dobrane zostaty ostateczne
wymiary przekroju poprzecznego fukéw, ktérych wysokos¢
zmienia sie od 1,80 m przy wezgtowiach do 1,13 m w kluczu
(rys. 5). Jako gtéwne zbrojenie podtuzne zastosowano zeliw-
ne katowniki 50 x 50 X 7 mm (od gory) i 86 X 86 X 7 mm
(od dotu) w wezgtowiach oraz 65 x 65 X 7 mm (od gory)
i 50 X 50 X 7 mm (od dotu) w kluczach tukow. Dzwigary
gtowne zlokalizowane po zewnetrznej stronie pomostu zo-
staty przysztosciowo zaprojektowane na obcigzenie z dodat-
kowych obustronnych wspornikow chodnikowych (ktérych
jednak nigdy nie wykonano). Wieszaki w rozstawie 3,00 m
(zgodnym z rozstawem poprzecznic w pomoscie) rozwig-
zano jako sztywne na kierunku prostopadtym do osi mostu
(wymiar na tym kierunku wynosi bowiem 60 cm do 80 cm)
i jako wiotkie na kierunku rownolegtym (gdzie wymiar wie-
szaka wynosi 20 cm). Grubos¢ ptyty pomostowej wynosi
13 cm, wysokos¢ podtuznic 33 cm, a ich rozstaw osiowy
1,43 m. Z kolei wysokos¢ poprzecznic i srodkowej podtuz-
nicy to 132 cm. Pomost przesta tukowego jest zdylatowany
w dwoch miejscach; szczeliny dylatacyjne sg prostopadte
do osi mostu i zlokalizowane zostaty symetrycznie wzgle-
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dem poprzecznicy srodkowej, w szostym polu miedzy po-
przecznicami. tgczna dtugosé pomostu pomiedzy tymi dy-
latacjami wynosi 34 m.
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Rys. 5. Przekroj poprzeczny tukowego dzwigara gtdwnego nowego
mostu [1]

Do obliczen sklepien i filarow przyjeto rownomiernie roz-
tozone obcigzenie ruchome o wartosci 750 kg/m?, zgodnie
z wytycznymi Zarzadu Prowincji. tukowe dzwigary gtowne
najwiekszego przesta obliczono poza tym na obcigzenie dwo-
ma walcami parowymi w najbardziej niekorzystnym usytuowa-
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niu, przy jednoczesnym
uwzglednieniu obcigzenia
rébwnomiernie roztozone-
go o wartosci 500 kg/m?.
Uzyskane wyniki obliczen,
przy szczegoOlnie nieko-
rzystnych zatozeniach dla
obcigzenia ruchomego,
byty catkiem zadowalajace.
W sklepieniach wyznaczo-
no maksymalne napreze-
nia rozciggajgce o wartosci
28 kg/cm? i $ciskajgce na
poziomie 48 kg/cm?; przy
catkowitym pominieciu roz-
ciggania otrzymano napre-
zenia catkowite o wartosci
66 kg/cm?. Z kolei w fuko-
wych dzwigarach gtéwnych
najdtuzszego przesta na-
prezenia rozciggajgce wy-
niosty 32 kg/cm?, a $ciska-
jace w betonie 63 kg/cm?;
przy pominieciu rozcigga-
nia 68 kg/cm?.

Boczne powierzchnie
sklepien, sciany czotowe
oraz balustrady wykonano z betonu licowego, przy czym na
wykonczenie sklepien i balustrad zastosowano proporcje:
1 czes¢ cementu, pot czesci tufu, 4 czesci grubego kruszy-
wa granitowego i 2 czgsci drobnego kruszywa granitowego,
natomiast na sciany czotowe — 1 czes¢ cementu, pot czesci
tufu, 1,5 czesci grubego i jedng czes¢ drobnego kruszywa
granitowego, a dodatkowo 2,5 czesci grubego ttucznia. Be-
ton licowy wykonczono réznie na poszczegolnych elemen-
tach, ale wszedzie mozliwie szorstko i w upodobnieniu do
powierzchni kamiennych. Sklepienia otrzymaty wodoszczel-
ne pokrycie z najlepszych dostepnych éwczesnie tworzyw
asfaltowych, przykrytych warstwg ochronna z cegiet i pokry-
te zostaty zasypka z piasku. Na dtugosci przeset sklepionych
zaprojektowano nawierzchnie z drobnego bruku kamienne-
go na zaprawie cementowej, a na przesle tukowym przewi-
dziano bruk z drewna iglastego na betonie pumeksowym.
Chodniki wytozono ptytami z gérng warstwg lastryko. Jako
oswietlenie mostu zaprojektowane zostaty lampy z klosza-
mi Wiskotta na masztach zeliwnych. W konstrukcji mostu
uwzgledniono tez przestrzen pod pdzniejsze przeprowadze-
nie rurociggéw gazowych i wodociggowych.

Przebieg budowy

Prace przy budowie mostu rozpoczeto w dniu 31 marca
1914 r. Poniewaz wtadze panstwowe chciaty mozliwie naj-
szybciej ukonczy¢ szeroko zakrojone inwestycje przeciw-
powodziowe i poprawiajgce zeglownosc na rzece, a same
czynnosci urzedowe zwigzane z przebudowg mostow
Hundsfelder Briicke i Rosenthaler Briicke zajely mnéstwo
czasu, catkowity czas budowy przepraw musiat zosta¢ zmi-
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Fot. 3. Zabezpieczenie wykopu pod filar Sciankami z grodzic Ransome [1]

3 i‘ i |
Fot. 4. Brygada robocza i osprzet do wyciggania grodzic Scianek
szczelnych z gruntu [1]
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Fot. 5. Proces pogrgzania kesonu w gruncie [1]

nimalizowany — budowe trzeba byto ukonczy¢ w ciggu 1,5
roku.

W pierwszej kolejnosci zostaty rozebrane stare podpory
nr 3, 4i5 (Srodkowy i prawy filar nurtowy oraz prawobrzezny
przyczotek), przy czym najpierw tylko czesciowo od strony
wody dolnej, gdyz ich fragmenty po stronie wody gornej
stuzyly jeszcze jako podpory pod stalowe przesta mostu
tymczasowego. Posadowienie przyczétka musiato zostaé
docelowo w catosci zlikwidowane, gdyz w tym miejscu
miato zosta¢ wykopane dno nowego kanatu zeglugowego.
Rozbiodrke przyczotka wykonano latem 1915 r., z zabezpie-
czeniem wykopu drewnianymi $ciankami szczelnymi, siega-
jac do gtebokosci 0,50 m ponizej przysztego poziomu dna
koryta rzeki.

Prace przy nowych podporach rozpoczeto od robét ziem-
nych w obrebie obu przyczétkbw nowego mostu (podpory
| oraz VIl). Roboty najpierw prowadzone byty w warunkach
suchych, do rzednej 112,00 m n.p.m., przy naturalnym po-
chyleniu skarp, dla uzyskania pfaskiego dna wykopu na po-
trzeby wykonania pali. Sgsiedztwo duzej naroznej kamienicy
na prawym brzegu wymusito zastosowanie wykopu o scia-
nach pionowych, zabezpieczonych Sciankg ze stalowych
dzwigarow i desek. Podstawa podpory siegata 7 m ponizej
poziomu fundamentu tego budynku, wiec prace wymagaty
szczegolnej ostroznosci. Dla bezpieczenstwa wykop wyko-
nywany byt w pieciu etapach, ze stopniowym betonowaniem
fundamentu, a linie podziatu na etapy przebiegaty rownole-
gle do projektowanej osi mostu.

Poniewaz po zakonh-
czeniu inwestycji hydro-

Fot. 6. Drewniane rusztowania do budowy sklepien; w tle most tymczasowy [1]
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technicznych w obrebie
Wroctawia korytem Odry
miaty przeptywa¢ wody
powodziowe, catkowicie
omijajgc miasto, nalezato
dotozy¢ staran, by nowe
filary byty solidnie zabez-
pieczone przed podmy-
ciem, a wiec posadowio-
ne odpowiednio gteboko
w warstwie gliny (w nur-
cie) lub na zageszczo-
nych zwirach (na terenie
zalewowym). Wykopy pod
filary (oprécz filara nr V)
zabezpieczono stalowy-
mi Sciankami szczelnymi
systemu Ransome, o ma-
sie 136 kg/m? i szerokosci
jednego profilu 36,5 cm,
o dfugosci 6 m dla obu
przyczotkéw i filara za-
lewowego nr Il oraz 8 m
dla pozostatych podpér
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Fot. 7. Ukfadanie mieszkanki betonowej na przesfach sklepionych [1]

(fot. 3). Profile pogrgzono na gtebokos¢ 1,50 m ponizej po-
ziomu dna koryta rzeki. Pomiedzy projektowang krawedzig
fundamentu i $ciankami szczelnymi pozostawiono 0,30 m
wolnej przestrzeni na potrzeby wykonania drenazu oraz aby
unikng¢ uszkodzenia jego krawedzi przy wycigganiu Scia-
nek i zeby nie narusza¢ podifoza w bezposrednim sgsiedz-
twie posadowienia. Wszystkie grodzice, z wyjatkiem tylnych
Scianek przyczotkéw, jednej Scianki bocznej przyczotka
prawobrzeznego oraz krétkiego odcinka w obrebie filara
Il w miejscu wystgpienia soczewki piasku w glinie, zostaty
wydobyte do ponownego wykorzystania — konieczne byly
jedynie drobne naprawy ich kohcow. Do wbijania grodzic
wykorzystano ciezkie i lekkie kafary parowe, a do wycigga-
nia profili szczypce sitowe firmy Ph. Deutsch z Berlina oraz
miot parowy (fot. 4). Kazda grodzica przed wbijaniem miata
nattuszczone zamki, profile trzymaty sie z reguty prawidtowo
i tylko kilka grodzic ulegto zwichrowaniu podczas pogrgza-
nia i wypadto z prowadnic — naprawa przerwanych w taki
sposob Scianek przysporzyta duzych trudnosci. Usuwanie
gruntu z obudowanych Sciankami wykopow oraz betono-
wanie fundamentow podpér odbywato sie w warunkach su-
chych, woda usuwana byta przez pompy wirowe.

Odkrywane warstwy gruntu w duzej mierze pokrywaty
sie z ustaleniami z badanh geologicznych. Tylko w obrebie
filara nr Il po stronie wody gérnej stwierdzono duze pia-
skowe wtrgcenie w glinie. W celu lepszego zabezpieczenia
tego miejsca i unikniecia nieprawidtowej pracy fundamen-
tu podpory, podtoze zostato wzmocnione przez wbicie 36
pali sosnowych siegajgcych az do wiasciwego glinianego
podtoza, a zwiehczenia pali zabetonowano. W obrebie tego
wirgcenia nie wyciggnigto scianek szczelnych, lecz pograzo-
no je o dodatkowe 2 m gtebiej, do gtebokosci 3,50 m poni-
zej poziomu posadowienia. Réwniez przy filarze IV pojawita
sie nieregularno$¢ w podtozu, w postaci podfuznego klina
z piasku w srodkowej czesci projektowanego fundamentu
filara — tutaj z kolei wbitych zostato 25 pali sosnowych, na
gtebokosc¢ 4,00 m.

Uksztaftowanie warstw gruntowych w obrebie filara nr V
stanowito decydujgcy czynnik do zastosowania w tym miej-
scu zupetnie innego sposobu posadowienia — metody keso-
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nowej. Z ekonomicznego punktu widzenia sposob ten warto
byto stosowac tylko w przypadku wykonywania wiekszej
liczby podpor, poniewaz koszty wykonania i obstugi kesonu
dzielg sie pomiedzy wszystkie budowane podpory. W tym
przypadku, przy jednej tylko podporze, skorzystano z uprzej-
mosci firmy Beuchelt & Co., ktéra w tym samym czasie wyko-
rzystywata metode kesonowg do budowy podpér pofozone-
go kilkaset metréw w dof rzeki kratowego mostu kolejowego
i mogta wypozyczyc¢ osprzet. Montaz szkieletu kesonu zaczat
sie w dniu 9 pazdziernika 1914 r., skrzynie zabetonowano

Fot. 8. Montaz deskowania i zbrojenie fukowego dZwigara gfdwnego
najdiuzszego przesta [1]
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w dniach 22-26 pazdzier-
nika, a 11 listopada rozpo-
czeto opuszczanie kesonu
pod sprezonym powie-
trzem. Proces pogrgzania
kesonu trwat rowno mie-
sigc: 11 grudnia przekro-
czono gtebokos¢ 8,40 m
ponizej poziomu dna rzeki
i ok. 9,50 m ponizej lustra
wody, osiggajac nadcisnie-
nie 1 atm (fot. 5). Od 11 do
16 grudnia wybetonowa-
no komory, po czym nie-
zwlocznie zdemontowano
Sluzy.

Zimg 1914 r. podjeto
prace przy podporach lill.
W dniu 31 grudnia tego
samego roku filar IV zostat
ukonczony do wysokosci
Sredniego poziomu wody
w Odrze (4 warstwy okia-
dziny kamiennej), wow-
czas wyciggnieto Scian-
ki szczelne. Poniewaz
wszystkie rusztowania,
ktore nie staly w Swietle
filarbw starego mostu,
musialy zosta¢ rozebrane
zima, prace przy filarze IV
mogty by¢ kontynuowane
tylko z wykorzystaniem
mostu tymczasowego.
23 marca 1915 r. rozpo-
czeto montaz rusztowan
pod sklepienia, najpierw
w przesle nr 2. tuki skle-
pienn wzniesiono latem,
na drewnianych ruszto-
waniach sktadajgcych sie
W przekroju poprzecznym
z 9 wigzaréw w rozstawie
co 1,45 m (fot. 6). W rusz-
towaniu pod przesto nr 4
pozostawiono szeroki na
8 m przeswit dla barek
rzecznych. Mieszanke be-
tonowg, wykonang w pro-
porcji 1:4:4, uktadano po
zmontowaniu zbrojenia
pojedynczymi cienkimi
warstwami i przebiegu
zgodnym z kierunkiem
nurtu rzeki (fot. 7). Roboty
przy betonowaniu sklepien
zakonczono dnia 23 paz-
dziernika 1915 r. Ponie-
waz rusztowania musialy
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Fot. 9. Betonowanie tukowych dzwigardw gtéwnych najdfuzszego przesta [1]

Fot. 11. Przebieg prac przy moscie widziany z lewego brzegu Odry od strony WD [1]
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zosta¢ bezwarunkowo zdemontowane z nurtu rzeki przed
wystgpieniem pochodu lodow, w dniu 15 listopada wszystkie
sklepienia zostaly rozszalowane. Dla filara VI byta to szcze-
golnie niekorzystna sytuacja, gdyz musiat wytrzymac jed-
nostronne obcigzenie poziome od sklepienia, a od drugiej
strony nie byt jeszcze obcigzony przez przgsto tukowe nad
kanatem zeglugowym. Sprawdzono, ze wychylenie boczne
tego filara wyniosto jednak zaledwie 2,3 mm. Zworniki skle-
pien po demontazu podpar¢ obnizyly sie srednio o 15 mm.

Réwnolegle z budowsg sklepierh wznoszono rusztowanie
pod najdiuzsze przesto. Pod koniec listopada i na poczat-
ku grudnia 1915 r. zmontowano zZeliwne elementy zbrojenia
tukowych dzwigarow gtownych, precyzyjnie tagczac je ze
sobg na drewnianych podporach tymczasowych i wigzac
strzemionami z drutu stalowego o $rednicy @8 mm (fot. 8).
Betonowanie fukowego dzwigara gtéwnego po stronie wody
goérnej trwato od 13 grudnia 1915 r. do 13 stycznia 1916 r.,
a po stronie wody dolnej od 13 stycznia 1916 r. do 20 stycz-
nia 1916 r. (fot. 9, fot. 10, fot. 11). W przypadku obu dzwi-
garéw uzyto betonu o proporcji 1:2:3. W lutym i w marcu
zmontowano zbrojenie i wykonano betonowanie pomostu,
wykorzystujgc beton o proporcji 1:3:2. Szczegdlnych trud-
nosci przysporzyto ubijanie betonu w miejscach poszerzenia
poprzecznic od spodu przesta. Dopiero w maju 1915 r,, juz
po przytozeniu catego obcigzenia ciezarem wtasnym prze-
sta (dla uniknigcia zarysowania betonu) zabetonowano wie-
szaki, stosujgc 1 cze$¢ cementu, 0,3 czesci tufu, 2 czesci
piasku i 3 czesci drobnego kruszywa granitowego. Wcze-
sng wiosng 1916 roku wybetonowano grube na 1 m Scia-
ny czotowe, pokrywajac je (tak samo jak wczesniej goérne
powierzchnie sklepien) bitumiczng

niektére wazne roboty wykonywano w niekorzystnej czesci

roku, ale m.in. dzieki niskim stanom wod i dobrej pogodzie,

a takze dzieki wykonywaniu wybranych prac w nocy, udato

sie zredukowac opdznienie ukonczenia budowy do pot roku.

Terminy wykonania poszczegolnych robot byty nastepujgce:

» fundamenty filaréw i przyczotkdw: maj 1914 — kwiecien
1915,

* budowa filaréw i przyczotkow: wrzesieh 1914 — sierpien
1915,

* montaz rusztowanh i budowa sklepien: marzec 1915 — ma-
rzec 1916,

* demontaz rusztowan sklepien: wrzesieh 1915 — kwiecien
1916,

* rusztowania i montaz tukéw przesta 6: sierpien 1915 —
marzec 1916,

* rusztowania i montaz pomostu przesta 6: styczen 1916
—-maj 1916,

* wykonanie nawierzchni brukowej: kwiecien 1916 — czer-
wiec 1916,

* wykonanie chodnikow: koniec maja 1915 — koniec kwiet-
nia 1916,

* demontaz rusztowan fukow przesta 6: koniec maja 1915
— koniec kwietnia 1916,

* demontaz rusztowan pomostu przegsta 6: koniec kwietnia
1916 — koniec maja 1916.

Wedtug przyblizonego podsumowania nowy most przez
Odre kosztowat 970 000 marek, z czego:
* roboty fundamentowe - 279 000 M,
* podpory — 119 000 M,

tkaning jutowa, po czym sklepie-
nia wypetniono zasypka piaskows,.
Wykonanie rur kablowych pod in-
stalacje oswietleniowg na moscie,
a nastepnie utozenie nawierzchni
pomostu z drobnego bruku na war-
stwie betonu w czesci sklepionej
oraz bruku z drewna iglastego na
betonie pumeksowym na najdtuz-
szym przesle tukowym, zajeto czas
do konca czerwca 1916 r.
Zaplanowany przebieg budowy
mostu zostat nagle przerwany z po-
wodu przystgpienia Cesarstwa Nie-
mieckiego do wojny z Rosjg w dniu
1 sierpnia 1914 r., kilka dni po wy-
buchu | wojny swiatowej. Wojna
spowodowata przede wszystkim
niepewnosc¢ sytuaciji ekonomicznej
i opdznienia w dostawach materia-
tow. Od poczatku wrzesnia 1914 r.
prace niemal catkowicie wstrzy-
mano, kontynuowane byly jedynie

roboty przy prawobrzeznym przy-
czo6tku, w sgsiedztwie naroznej ka-
mienicy, aby nie dopusci¢ do pod-
mycia jej fundamentéw przez wy- o Wroclaw)
sokg wode. Z powodu opdOznienia -
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Ginweihung der Hindenburg - Briide.

Fot. 12. Inauguracja mostu Hindeburga w 1916 r. (Zrédfo: https://fotopolska.eu/Mosty Warszaw-
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¢ sklepienia — 201 000 M,

* konstrukcja przesta tukowego — 111 080 M,
e urzgdzenia o$wietleniowe — 10 000 M,

* budowa mostu tymczasowego — 52 000 M,
* rozbiorka istniejgcego obiektu — 69 000 M,

* kierownictwo i koszty ogdlne — 129 000 M.

Za przygotowanie projektu i koordynacje budowy mostu
odpowiedzialne byto Miejskie Przedsiebiorstwo Inzynieryjne,
pod kierownictwem radcy budowlanego Alfreda von Scholt-
za, z ktorym wspotpracowat miejski inspektor budowlany
GuUnther Trauer oraz inzynierowie Kuster i Kirchner, a nastep-
nie takze rzgdowy radca budowlany Schack. Architekture
mostu opracowat miejski inspektor budowlany Wilhelm Ja-
ide, a po jego $mierci w bitwie pod Longwy obowigzki te
przejat inspektor Fritz Behrendt. Na placu budowy specjalni
deputowani miejskiej deputacji budowlanej: radny miejski
i mistrz murarski Beck, mistrz ciesielski K&hler, mistrz ciesiel-
ski Kolbe oraz radny miejski Ratsch wspotpracowali z nad-
zorcami budowlanymi Reicheltem, Tietze i Kupka. Roboty
fundamentowe, prace ciesielskie i murarskie wykonata firma
Lolat-Eisenbeton AG z Breslau, pod technicznym kierownic-
twem dyrektoréw Bechtela i Kichle. Gtownym inzynierem
byt Dr. Ing. Marcus, a kierownikiem budowy Ing. Ritter. Po-
nadto w procesie budowy mostu uczestniczyty nastepujgce
firmy, ktére wykonaty lub dostarczyty:

» stalowe Scianki szczelne — Ph. Deutsch & Co. G.m.b.H

z Berlina,

* granitowg oktadzine podpor oraz krawezniki — Qualkauer

Granitwerke, Steinbrich & Oelsner z Breslau,

* bruk kamienny — Verwaltung der Strehlener stédt. und

Strébeler Granit-briiche N. Schall z Breslau,

e plyty granitowe balustrad — Grabener Granitwerke z Bre-
slau,

e bruk drewniany na przesto fukowe — H. Freese z Berlina,

 Zeliwne prety zbrojeniowe tuku — po potowie Donnermarc-
khitte z Zabrza oraz Breslauer Wellblechfabrik Albert Ga-

Bmann we wspotpracy z Maschinenfabrik von C. Kulmiz

z Saarau,

* plyty chodnika — Lolat-Eisenbeton A.G. z Breslau,
* izolacja sklepien — A.G. C. F. Weber, oddziat Breslau,
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* maszty oswietleniowe i lampy — A.G. Lauchhammer
z Lauchhammer,
* prace brukarskie — mistrz kamieniarski Gering z Breslau.

Nowo wybudowany most w ciggu drogi do Psiego Pola
i Olesnicy zostat nazwany Hindenburg-Briicke na cze$¢ ow-
czesnego feldmarszatka Paula von Hindenburga, w uzna-
niu jego sukceséw na froncie wschodnim w czasie | wojny
Swiatowej. W uroczystosciach otwarcia obiektu wzigt udziat
szereg oficjeli, w tym przedstawiciel radnych miejskich Adolf
Heilberg, radca budowlany Alfred von Scholtz, komendant
policji Walther von Miquel, szef rejencji Traugott von Jagow,
generat piechoty Ernst von Bacmeister, nadburmistrz Wro-
ctawia Paul Matting, nadprezydent prowincji Schlesien Hans
von Guenther oraz major von Paczenski u. Tenczyn (fot. 12).

Podsumowanie

Most Hindenburga z 1916 r. (fot. 13) nalezy uzna¢ za bar-
dzo udany projekt zarbwno pod wzgledem estetycznym,
jak i technicznym. Na szczegdlng uwage zastuguje tutaj
najdtuzsze przesto nad kanatem zeglugowym, o fukowych
dzwigarach gtownych zbrojonych wktadkami zeliwnymi wg
opatentowanego pomystu Fritza von Empergera. W swojej
prelekcji na temat takich obiektow, wygtoszonej w marcu
1917 r., pochwalit on zresztg wroctawski most jako najtad-
niejszg z dwczesnych realizacji tego typu [4]. Poniewaz naj-
dtuzsze przesto tukowe mostu stanowito interesujgcy przy-
ktad nowoczesnego zelbetowego ustroju nosnego, miasto
Breslau postanowito przekaza¢ model tej konstrukcji w skali
1:100 do Muzeum Techniki w Wiedniu — znajduje sie on do
dzisiaj w zbiorach placéwki (fot. 14); model ma wymiary cat-
kowite 30 x 56 x 177 cm.

Stalowe kratownicowe przegsto nad Kanatem Miejskim
po potudniowej stronie mostu Hindenburga, przesunie-
te i obrocone w planie w celu przystosowania do nowego
uktadu mostu nad Starg Odra, istnialo w tym miejscu do
1927-1928 r. Wéwczas zostato ono zdemontowane i prze-
niesione w malowniczg cze$¢ Wroctawia (na Rakowiec), aw
jego dotychczasowej lokalizacji powstat jednoprzestowy
zelbetowy most o ustroju nosnym ramowym z przeciwwa-

Fot. 13.
Hindenburg
Briicke (zrodfo:
Biblioteka
Cyfrowa
Uniwersytetu
Wroctawskie-

go)
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Fot. 14. Model fukowego przesta mostu w zbiorach Technisches Museum Wien (zrédfo: katalog

zbiorow TMW, https://data.tmw.at)

Fot. 15. Widok
na mosty War-
szawskie z lewe-
go brzegu Starej
Odry; na pierw-
szym planie daw-
ny Hindenburg
Briicke

Fot. 16. Stalowe przeguby w linii zdylatowania pomostu od spodu przesta fukowego
nad kanatem zeglugowym
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ga wewnatrz podpory dla zmniejsze-
nia momentow zginajagcych w srodku
rozpietosci. Po odpowiedniej adaptacii
przesto kratowe wbudowano nad rzeka
Otawa, gdzie stuzy do dzi$ jako most
Rakowiecki w ciggu ul. Na Niskich ta-
kach. Przebudowa mostu nad Kanatem
Miejskim umozliwita w kolejnych latach
poprowadzenie dwutorowej linii tramwa-
jowej po Hindenburg Briicke na druga
strone Starej Odry.

Most Hindenburga przetrwat do kon-
ca Il wojny sSwiatowej bez wigkszych
uszkodzen i nadal jest eksploatowany.
Kapitalny remont przeszedt on w latach
1962-1963, wtedy wymieniono catg
zasypke sklepien oraz nawierzchnie
i izolacje wszystkich przeset. W grudniu

1972 r. miat miejsce wybuch gazu w kanatach pod
chodnikiem od strony wody dolnej, spowodowany
przez iskry od przejezdzajgcego po moscie Cig-
gnika rolniczego. Zniszczeniu ulegta nawierzchnia
chodnika, na dtugosci ok. 100 m zerwana zostata
trakcja tramwajowa oraz przerwaniu ulegt kabel
energetyczny. W wyniku wybuchu jedna osoba zo-
stafa trwale poszkodowana. Ponownie obiekt wy-
remontowano w 1978 r., wymieniajgc nawierzchnie
jezdni i chodnikow, nastepnie ponownie pod ko-
niec lat 80. XX wieku znéw wymieniono nawierzch-
nie jezdni i chodnikow oraz wszystkie urzadzenia
obce na catej diugosci mostu. Ze wzgledu na
niewielkg (jak na dzisiejsze standardy) szerokos¢
jezdni starej przeprawy, réwnolegle do niej po stro-
nie wody gornej w latach 2006-2008 wybudowany
zostat drugi obiekt drogowo-tramwajowy o kon-
strukciji stalowej, z jednym przestem tukowym nad
kanatem zeglugowym, nawigzujagcym estetycznie
do starego mostu, a w czesci rzecznej o ciggtym
ustroju nosnym i przekroju dwubelkowym, skrzyn-
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kowym z pochylonymi srodnikami i zespolong zelbetowg przeznaczony jest dla samochodow podazajacych w strone
plyta pomostowg - oficjalnie jest to most Warszawski Nowy.  centrum Wroctawia po dwupasowej jezdni oraz dla pieszych,
Ponad stuletni obiekt zwany jest obecnie mostem Warszaw-  ktérzy majg do dyspozycji chodnik po stronie wody dolnej,
skim Starym. Po przebudowie przeprowadzonejw 2008 roku  odseparowany od jezdni solidng balustradg stalowg. Drugi
chodnik (po stronie wody gornej) pozostawiono
na starym obiekcie w charakterze przejscia dla ob-
stugi. Tramwaje natomiast jezdzg dwutorowg linig
poprowadzong juz po wspotczesnej konstrukciji.
Dzisiejszy wyglad ogolny catej przeprawy przed-
stawiono na fotografii 15. Z kolei na fotografii 16
pokazano jedno z dwoch miejsc od spodu pomo-
stu, w ktérych pomost jest zdylatowany. Widoczne
sg stalowe przeguby na belkach podtuznych po-
mostu. Nad filarem V od strony wody dolnej znaj-
dujg sie metalowe drzwi, zlokalizowane w Scianie
czotowej nieco ponad poziomem kamiennego
oblicowania (fot. 17). Jest to prawdopodobnie
wejscie do komory minerskiej lub innej bedacej
pozostatoscig po zastosowaniu kesonowej me-
tody wykonania tej podpory. Wewnatrz znajdujg
Fot. 17. Filar V od strony wody dolnej i metalowe drzwi w Scianie czotowej, stano- si¢ krecone schody, prowadzace w dét do pozio-
wigce wejscie do wnetrza podpory mu fundamentu filara. Fotografia 18 przedstawia
miejsce, w ktorym prawdopodobnie znajdowata
sie tablica pamigtkowa, by¢ moze z nazwg obiektu
— Hindenburg Briicke lub inng inskrypcja.
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