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WIDOK Z SAMOLOTU.
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ILUSTR. 2. OGOLNY_WIDOK MOSTU.

KOMUNIKACJA PRZEZ WISLE POD WARSZAWA
W CZASACH DAWNIEJSZYCH.

Komunikacja przez Wisle pod Warszawa odby-
wala sie niezawodnie od samych zaczatkéw istnienia
Warszawy: przeprawiano si¢ z jednego
drugi zaréwno przy pomocy statkéw i todzi, jak brodami.
Polozenie a poniekad i nazwy najstarszych osad nad-
brzeznych wskazuja nam do$¢ wyraznie miejsca pier-
wotnych przystani, dogodnych do ladowania (Solec —
przystan solna), rybackich i przewozniczych (Rybitwy—
obecnie ul. Rybaki), oraz miejsca istniejacych w owe
czasy brodéw i przypuszczalny kierunek przepraw
wierzchowcami. ~ (Brudno — Brédno,

brzegu na

z objuczonymi
Kamion — Kamio-

we jego rozpoczeto w roku 1568, dokoriczony zostat
w r. 1573, juz po $mierci kréla dzieki energji ksigz-
nej Anny. Budowal most Erazm z Zakroczymia i wznidst
go z drzewa wzmocnionego zelazem na 15 ostojach,
u wylotu ul. Lazarzowej, pédzniej, az do dni dzisiej-
szych, Mostowa zwanej. Przedmiot podziwu swoich
i obcych, wyobrazony jest most mistrza Erazma na
widoku Warszawy w dziele Jerzego Brauna i Francisz-
ka Hogenberga: ,Theatrum Urbium praecipuarum mun-
di”, wydanem w Kolonji w latach 1593—1613. (llustra-
cja 3 jest wlasnie cze$cia owego widoku Warsza-
wy). Most strzezony

nek z suchym ka-
mienistym brzegiem
wéréd otaczajacych
grzaskich bagnisk).

Przeprawiano sie
przez Wiste wbréd
i na todziach bar-
dzo dlugo,

wowczas

nawet
jeszcze,
gdy juz pomyslano
o stalej komunika-
cji  miedzybrzego-
wej; $wiadczy o tem
fakt, ze ustanowio-
ne cla’ przewozowe
pobierano tylko od
towaréw przewozo-
nych po moscie, a
natom’ast przepra-
wianie wplaw bylo
zwolnione od oplat.

Pierwszy staly
most  Warszawski
zawdzigcza swe po-

wstanie inicjatywie i

przez specjalna po-
licje, celem zabez-
pieczenia od poza-
ru, mogacego grozic
ze strony przedmie-
$cia, osloniety zo-
stal w 1582 r. mu-
rowanym gmachem
wjazdowym, w na-
stepstwie ,Procho-
wnig” zwanym i do
dzi§ dnia istnieja-
cym przy ul. Mo-
stowej. Tablica $pi-
ZOwa, wmurowana
w przyczélek przez
Anne  Jagiellonke
dla upamigtnienia
ukonczenia dziela,
przechowuje sie o-
becnie w Muzeum
Narodowem m. st.
Warszawy.
szy ten most istnial
do r. 1603, kiedy
zerwala go powddz.

Pierw-

staraniom Zygmun-
ta Augusta. Budo-

ILUSTR. 3. WIDOK MOSTU ERAZMA Z ZAKROCZYMIA.

Podobnemu loso-



ILUSTR. 4
wi ulegt i drugi most, zbudowany za Zygmun-
ta. [ll-ego.

Wznoszono nastepnie czasowe mosty z okazji

zjazdéw sejmowych. W roku 1656 Sapieha pobudowal
most z Solca na Kepe, za$ krél Jan Kazimierz u wy-
lotu ul. Spadek na Nowem Miescie. Sztych F. B. Wer-
nera ,Varsovia” (zreprodukowany na ilustracji 4) przed-
stawia prawdopodobnie ten wlasnie most.

WIDOK MOSTU KROLA JANA KAZIMIERZA.

Wszystkie wymienione mosty, jak réwniez i most
z r. 1707 mialy tylko krétkotrwaly zywot. Z kolei
wystawil most lyzwowy ks. Poniriski w r. 1775; znamy
go z obrazu Alberti'ego, publikowanego juz w pracy
mec. Kraushara o tym malarzu (ilustracja 5).

Budowe stalego mostu przez Wisle pod Warsza-
wa zamierzyl rzad pruski. Polecono przygotowac od-
powiedni projekt i myslano réwniez o wzmocnieniu

ILUSTR. 5. WIDGK MOSTU KS. PONINSKIEGO.



ILUSTR. 6. WIDOK MOSTU MARSZALKA DAVOUST’A.

ILUSTR. 7. WIDOK MOSTU LYZWOWEGO,



ILUSTR. 8. PROJEKT MOSTU KLOPMANA.

brzegéw i zalozeniu bulwaréw. Roboty jednak rozpo-
czely sie dopiero z chwila nadej$cia wojsk francuskich
marszatka Davousta, celem zapewnienia przeprawy armji,
dogodnych transportéw i w zwigzku z ogélnem forty-
fikowaniem Pragi. Most ten, ktérego rysunek zacho-
wal si¢ na Swietnym planie Bacha z r. 1808, (ilustr. 6)
zostal w tymze r. zniszczony przez wylew; odbudowano
go natychmiast, ale lody zerwaly go ponownie.

W okresie Krélestwa Kongresowego istnialy dwa

mosty tyiwowe, Sciggane na okres zamarzania, widocz-
ne na wielkim planie Warszawy Korjota z lat 1825 —
1827 u wylotu ul. Spadek i ul. Bednarskiej (ilustra-
cja 7). Poniewaz ulica Bednarska byfa bardzo stro-
ma, starano si¢ most polaczy¢ dogodniejszym dojaz-
dem ze $rodkiem miasta (Projekty Klopmana). Jed-
na z préb takich przedstawia nam plan Warszawy Kol-
berga z r. 1846 (ilustracja 8).



ILUSTR. 9. WIADUKT PANCERA.

KOMUNIKACJA PRZEZ WISLE W WARSZAWIE
W XIX 1 NA POCZATKU XX WIEKU.

WIADUKT PANCEROWSKI.

Mysl o koniecznosci budowy dogodnego dojazdu
do mostu przez Wiste o tagodnym spadku kietkowala
juz oddawna, ale na realne tory weszla dopiero dzieki
uchwale Warszawskiego Zarzadu Komunikacji z r. 1843.

Z trzech projektowanych kierunkéw Zarzad Komu-
nikacji wybral linje obok zamku, prowadzaca od Kra-
kowskiego Przedmiescia do Wisly i polecit Inspektoro-
wi Komunikacji, inzynierowi Feliksowi Pancerowi, prze-
prowadzenie studjéw i opracowanie projektu. Skoro
tylko wladze zatwierdzily projekt, przystapiono do jego
wykonania na wiosne r. 1844, oddajac gléwne kierow-
nictwo techniczne i administracyjne autorowi projektu
pod nadzorem powolanego do tego celu Komitetu bu-
dowy. Budowe zjazdu ukoriczono w dwa i pét lata péz-
niej, a mianowicie na jesieni roku 1846. (ilustracja 9).

Dlugosc zjazdu wynosi 657 metréw, szeroko$é —
20,7 mtr., spadek — 0,035. Zjazd sklada sie z nasy-
poéw i wiaduktu. Wiadukt opiera sie na siedmiu skle-
pieniach ceglanych, pétkolistych i owalnych o rozpie-
tosci od 3,8 mtr. do 14,9 mtr., szesciu filarach i dwu

przyczétkach ze skrzydtami, podtrzymujacemi skarpy
ziemi. Dwa z filaréw od strony Wisly spoczywaja na
fundamentach z pali, pozostale filary fundowane sa
bezposrednio na gruncie lub na dawnych murach for-
tecznych, jakie si¢ tu znajdowaly.

Przed pigcioma laty Wydzial Techniczny Magistra-
Warszawy przeprowadzil remont wiaduktu.
Naprawiono sklepienia, ktére w kilku miejscach pope-
kaly i zmurszaly, oraz zamieniono cegielki licéwkowe,
odpadajace skutkiem mrozéw, zastepujac je tynkiem
z zaprawy wapiennej, barankowej.

tu m. st.

MOST KIERBEDZIA.

Z projektem budowy mostu przez Wisle na prze-
dluzeniu nowego zjazdu wystapily w latach szesédzie-
sigtych ubieglego stulecia jednoczesnie dwie instancje:
Zarzad Komunikacji, ktéry uwazal budowe mostu za
niezbedna dla potrzeb ruchu miejskiego, — oraz Za-
rzad Kolei, ktéry zamierzal polaczy¢ mostem kolejo-
wym drogi zelazne prawego i lewego brzegu Wisly.



Stad zapewne wyniklo, ze konstrukcja zelazna
przesel mostu Kierbedzia przystosowana jest jedno-
czes$nie dla ruchu kolejowego (2-ch toréw) oraz kolo-
wego i pieszego, ktéry odbywa sie¢ na chodnikach, be-
dacych przedluzeniem zelaznych belek poprzecznych
i wystajacych poza kratownice dzwigaréw. Konstrukcje
mostu wykonala firma ,Gouin et C-0” w Paryzu (péz-
niejsza ,Batignolles”) z zelaza i stali Zaktadéw Schnei-
der-Creusot we Francji.

Most sklada sie¢ z 3-ch przesel sprzezonych, kazde
przeslo posiada po 2 przeloty o rozpietoéci 75 metréw.
Przesla wspieraja si¢ na dwu przyczélkach i pieciu
filarach kamiennych, fundowanych w cylindrach beto-
nowych, zamurowanych przy pomocy scieSnionego po-
wietrza i zaglebionych od 15 do 16 mtr. ponizej po-
ziomu zerowego.

Ogélna dlugosc mostu wynosi 475 mtr., szerokosc
jezdni — 10,5 mtr., wysoko$¢ dzwigaréw — 9,1 mtr.,
szeroko$¢ chodnikéw 3,25 mtr., waga zelaza 4.411 ton,
stali — 154 tony, koszty budowy Rb. 2.700.000.

Roboty rozpoczeto w roku 1859, ukoriczono za$
w roku 1864.

Naczelnym inzynierem byl Stanistaw Kierbedz,
twérca slynnego mostu Mikotaja w Piotrogrodzie, jednym
z jego pomocnikéw inzynier Juljan Majewski.

W r. 1915 cofajace sie wojska rosyjskie wysa-
dzily most czeSciowo w powietrze. W latach 1916—1917

odbudowala go firma niemiecka ,Jucho et C-0” pod
kierunkiem inzyniera d-ra Arndt'a. (ilustracja 10).

PIERWSZY MOST KOLEJOWY.

Pierwszy most kolejowy przez Wisle poa War-
szawg zbudowany zostal w latach 1873—1875 z ini-
cjatywy Zarzadu Drogi Zelaznej Obwodowej celem po-
laczenia Dr. Zel. Nadwislariskiej i Terespolskiej z Dr.
Zel. Warszawsko-Wiederiska.

Pierwotnie zamierzano ze wzgledéw ekonomicz-
nych zbudowaé most czasowy, drewniany i ulozono
juz nawet stosowny kosztorys, do$¢ szczuply. Od za-
miaru tego odstgpiono jednak wobec propozycji iniy-
niera T. Chrzanowskiego, ktéry zobowiazal si¢ w gra-
nicach tego samego kosztorysu wznie$¢ most staly,
zelazny, na filarach kamiennych.
ski zdolal urzeczywistni¢ swéj projekt, ale w tych wa-
runkach roboty musialy by¢ prowadzone nader ekono-
micznie, co odbilo sie przedewszystkiem na konstrukcji
zelaznej, ktéra nie jest przystosowana do pociagéw
typu ciezkiego, obecnie uzywanych.

Podczas robdt zdarzy! si¢ dos¢ powazny wypadek:
mianowicie kieson jednego z filaréw podczas pogle-
biania zeslizgng! sie¢ po warstwie gliny na poziomie
okoto 9 mtr. i odbiegl znacznie od osi mostu, skut-
kiem czego musiano wstrzymaé¢ dalsze poglebianie
i fundowac filar na nieznacznej stosunkowo glebokosci.
Wypadek ten byl prawdopodobnie geneza pogloski, jaka

Inzynier Chrzanow-

ILUSTR. 10.

MOST

KIERBEDZIA.



ILUSTR. 11. PERSPEKTYWA ODBUDOWANEGO MOSTU POD CYTADELA.

ILUSTR. 12. WIDOK OBYDWU MOSTOW KOLEJOWYCH POD CYTADELA.
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dotychczas krazy wsréd ludnosci Warszawy o rzekome;j
sfabosci tego mostu.

Most sklada sie z 7-miu przesel rzecznych i 2-ch
malych brzeinych, wspartych na dwu przyczétkach
i 8-miu filarach kiesonowych. Przeznaczony byl dla
jednego toru kolejowego (na poziomie gérnym) i dru-
giego kolowego (na poziomie dolnym). Koszt robét
wyniést Rb. 1.090.576. Budowe mostu wykonato T-wo
yLilpop, Rau i Loewenstein” w Warszawie, zelaza do
przesel dostarczyla firma angielska ,The Skerne Iron
Works Company limited” — Darlington i ,Rob. Heath
and Son” — Tunstall — Staffordshire — do kiesonéw
za$ firma belgijska ,Société John Cockerill — Seraing”.

Wobec wysadzenia w r. 1915 dwu przesel zasta-
pily je wladze niemieckie nowemi o zupelnie innej
konstrukcji, co nadaje mostowi wyglad niespokojny.

W lecie r. 1920, podczas wojny bolszewickiej,
inzynier Bronistaw Plebiniski podjal z polecenia Ma-
gistratu i za zgoda Ministerstwa Kolei na koszt Wladz
Wojskowych przebudowe tego mostu dla potrzeb ruchu
wojskowego.

Roboty, rozpoczete w dniu 30 lipca tegoz roku
i prowadzone pod kierunkiem tegoz inz. B. Plebinskiego
przy pomocy inzynieréw W. Nieciengiewicza i S. Dow-
narowicza wykonano z takim pos$piechem, ze juz w 10
dni pézniej, t. j. w dniu 9 sierpnia, o godzinie 10-ej

wieczér w terminie przepisanym most wraz z dojazda-
mi byl oddany Wladzom Wojskowym, ktére przepro-
wadzily po nim cze$¢ naszej cofajacej si¢ armji. Byl
to jedyny (oprécz mostu Kierbedzia, zatamowanego
uchodZzcami) pod Warszawa most przez Wisle, dwa
bowiem budowane w tym czasie z polecenia Wladz
Wojskowych mosty drewniane (pod Géra-Kalwarja i Ja-
btonng) nie mogly by¢ na czas wykoriczone.

Most ten przysluzyl sie réwniez naszej pdzniej-
szej ofensywie, armja bowiem nacierajaca (péinocna)
po nim wlasnie przeszla na prawy brzeg Wisly dla
poscigu za nieprzyjacielem. Widok perspektywiczny odbu-
dowanego mostu kolejowego przedstawia ilustracja 11.

DRUGI MOST KOLEJOWY.

Zwiekszajacy sie stale ruch osobowy i towarowy
tranzytowy na linji obwodowej zmusit wladze kolejo-
we do budowy drugiego mostu kolejowego, obok daw-
nego. Drugi ten most posiada uktad przyczétkéw, fi-
laréw i przesel prawie identyczny z pierwszym, rézni
sie¢ natomiast ustrojem dzwigaréw zelaznych, ktére
maja forme zupelnie nowoczesna. Diwigaréw tych jest
4 w kazdem przesle, pzyczem kazda para podtrzymuje
po jednym torze kolejowym, laczac sie z druga za po-
moca specjalnych urzadzeri pomocniczych.

ILUSTR. 13.
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WIADUKT PRZY ULICY KAROWEJ.



Filary spoczywaja na fundamentach kiesonowych,
zaglebionych od 15 mtr. do 21 mtr. ponizej poziomu
zerowego. Przy fundowaniu jednego z filaréw natra-
fiono na dawny kieson, zaryty w piasku rzecznym, jak
sie zdaje, zrzucony z rusztowan podczas budowy daw-
nego mostu kolejowego w r. 1874.

Roboty przy budowie mostu rozpoczeto w roku
1905, ukonczono zas w roku 1908. Prowadzone one
byly pod kierunkiem inzyniera komunikacji Aleksego
Lubickiego, wedtug projektu opracowanego przez pro-
fesora M. Bielelubskiego, przy wspéludziale inzyniera
Pstrokonskiego. Montaz diwigaréw wykonalo T-wo
oK. Rudzki i S-ka” w Warszawie. Koszt budowy wy-
niést Rb. 1.387.000.

llustracja 12 podaje widok obydwu mostéw ko-
lejowych.

WIADUKT PRZY ULICY KAROWEL.

Wiadukt przy ulicy Karowej zbudowano w roku
1905 celem polaczenia ulicy Karowej gérnej, a z nia
i Srédmiescia z ulica Karowa dolna i Powislem (ilu-
stracja 13).

Konstrukcja wiaduktu sklada sie z lukéw zelazo-
betonowych systemu ,Monier”, wspartych na przyczél-
kach i filarach betonowych, ustawionych w planie po
linji zakrzywionej, biegnacej wzdluz slimakowego zjazdu.

Architekture wiaduktu projektowal (w stylu zmo-
dernizowanego Odrodzenia) architekt akademik Stefan
Szyller. Rzezby kamieni wykonal rzezbiarz Woydyga.
Roboty prowadzil inzynier Arnold Bronikowski. Wia-
dukt odegra niewatpliwie duza role w najblizszej przy-
sztoSci, stajac si¢ lacznikiem pomiedzy $rédmiesciem
Warszawy i projektowanym mostem przy ul. Karowej.

13 —



ILUSTR. 14.

PROJEKT MOSTU SYSTEMU WSPORNIKOWEGO.,

MOST | WIADUKT IMIENIA KS. JOZEFA PONIATOWSKIEGO.

HISTORJA BUDOWY MOSTU.

Nader szybki rozwéj Warszawy w drugiej polo-
wie zeszlego stulecia sprawil, ze juz w kilkanascie lat
po wybudowaniu pierwszego mostu zelaznego dla ru-
chu miejskiego (mostu Kierbedzia) zaczeto mysleé
o budowie drugiego mostu na przedluzeniu Alei Jero-
zolimskiej.

Aleje Jerozolimska brano w rachube gléwnie ze
wzgledu na to, ze pierwszorzedna ta arterja uliczna
przecina miasto z Zachodu na Wschéd, taczac Prage
i przedmiesScia okoliczne z dzielnicami zachodniemi

i poludniowemi, zupelnie pozbawionemi wszelkiej ko-
munikacji przez Wisle, a jednoczesnie jest najkrot-
szem polgczeniem dworcéw kolejowych zachodnich ze
wschodnimi.

Coraz czesciej tedy zaczely sie odzywaé glosy,
nawolujace do budowy nowego mostu miejskiego i wska-
zujace na niedogodnosci przejazdu przez most Kier-
bedzia tak z powodu nadmiernego przeciazenia tego
mostu jak i ze wzgledu na utrudnienie w ruchu i usta-
wiczny niemal remont jezdni, ulozonej, jak wiadomo,
na pokladzie drewnianym.

Glosy te i artykuly prasy odniosly ten przynaj-

ILUSTR.

15.
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FRAGMENT PROJEKTU MOSTU FIRMY ,BATIGNOLLES*,
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mnie] skutek, ze pobudzily $wiat fecimiczny éwcezesny
do zajecia si¢ sprawa budowy nowego mostu miej-
skiego i oswietlenia tego zagadnienia ze strony fa-
chowe;j.

Tak np. inzynier komunikacji Bronistaw Mar-
czewski wystapil w r. 1870 z projektem budowy mo-
stu przez Wisle na przedluzeniu Alei Jerozolimskiej,
ktéry sluzytby nietylko dla ruchu kolowego i piesze-
go, lecz i dla kolejowego, Yaczac dr. zel. Warszawsko-
Wiederiska i Bydgoska z dr. zel. Nadwislariska, Tere-
spolska i Petersburska.

Z podobnym projektem wystapilo réwniez w ro-
ku 1872 Towarzystwo metalurgiczne ,Lilpop, Rau i Loe-
wenstein”,

Sprawa budowy mostu zainteresowal sie nawet
rosyjski Sztab Generalny, ktéry uznal most taki za
konieczny dla polaczenia fortéw lewego i prawego
brzegu. Co wigcej Sztab uznal sprawe za tak bar-
dzo pilng, ze nie czekajac zalatwienia sprawy budowy
mostu stalego, polecit w r. 1887 Zarzadowi Warszaw-
skiego Okregu Komunikacji bezzwlocznie sporzadzié
projekt mostu pontonowego. Projekt taki opracowali
inZynierowie komunikacji L. Kwiciriski i Kurcjusz, przy-
czem kosztorys obliczono na sume Rb. 600.000.

Ale wladze miejscowe sprzeciwily sie¢ urzeczy-
wistnieniu projektu, dowodzac, ze most pontonowy nie
moze zastapi¢ mostu stalego, i ze tylko most staly
odpowiada potrzebom miasta, oraz wszczynajac ozy-
wiong agitacj¢ w celu sklonienia Ministerstwa Komu-
nikacji do zajecia si¢ sprawa budowy mostu.

Istotnie Ministerstwo zdecydowalo sie w r. 1894
wyasygnowac¢ sume¢ Rb. 10.000 na przedwstepne stu-
dja i opracowanie projektu szkicowego budowy mostu.
Projekt, opracowany przez inz. Kwiciriskiego, obejmo-
wal siedem réznych odmian mostu i przewidywal kon-
strukcje przesel z zelaza, przyczétkéw zas i filaréw
z kamienia, kosztorys robét obliczony byl w sumie
Rb. 3.500.000.

Projekt, uznany za odpowiedni, mial widoki urze-
czywistnienia. Atoli w tymze czasie znany przedsie-
biorca mostowy inzynier Rohn wystapil do Minister-
stwa Komunikacji z nowym projektem budowy Cen-
tralnego dworca kolejowego w Warszawie, mniej wie-
cej na miejscu obecnego Wiederiskiego, lacznie z bu-
dowa linji $rednicowej i mostem kolejowym przez
Wisle. Sprawa zainteresowala si¢ Rada Inzynierska
Ministerstwa, skutkiem czego budowa drugiego mostu
miejskiego ulegla zwloce.

Wyplynela ona dopiero w r. 1901, w chwili uzy-
skania przez miasto pozyczki w sumie Rb. 33.000.000
na cele inwestycyjne, a migdzy innemi i na budowe
mostu. Na wniosek 6wczesnego naczelnego inzyniera
miasta K. Moscickiego Zarzad miasta postanowil przy-
stapi¢ do zestawienia przedwstepnego projektu mostu
w Alei Jerozolimskiej, polecajac opracowanie projektu
inzynierowi komunikacji Mieczyslawowi Marszewskie-



mu, ktéry w tym czasie ukoriczyl byl budowe mostu
zelaznego przez Narew pod Zegrzem.

Inzynier Marszewski przeprowadzil studja przy-
gotowawcze, ktére ukoriczy! w r. 1903. Na podstawie
tych studjéw, iniynier Bronistaw Plebinski, na zapro-
szenie inzyniera Marszewskiego, zajal sie opracowa-
niem technicznej strony projektu i jego obliczeniem
statycznem. Przyjeto system wspornikowy, amerykari-
ski (Cantilever), zastosowany miedzy innemi przy bu-
dowie mostu Franciszka Jézefa w Budapeszcie, zlozo-
ny z dwu filaréw rzecznych, kiesonowych oraz trzech
gléwnych przesel, z ktérych srodkowe mialo rozpie-
tos¢ 174 metry. Zaleta przyjetego systemu byl nie-
wielki stosunkowo koszt (Rb. 3.250.000) oraz wyglad
estetyczny, przypominajacy most wiszacy (ilustracja 14).

Projekt mostu, zaaprobowany przez Zarzad mia-
sta, spotkal si¢ jednakze ze sprzeciwem wladz woj-
skowych, ktére uznaly go za nieodpowiedni ze wzgle-
déw strategicznych. Podobny los spotkal i dwa inne
projekty mostu, jakie opracowaly, na zaproszenie Za-
rzadu miasta, dwie znane firmy mostowe, a mianowi-
cie ,T-wo K. Rudzki i S-ka” ,T-wo
Batignolles“ w Paryiu. Pierwsza z tych firm przed-
stawila projekt mostu o systemie lukowym z jazda
gorng, druga—projekt mostu o systemie lukowo-wspor-
nikowym o wygladzie wskazanym na ilustracji 15.

w Warszawie i

Jednoczesnie wladze wojskowe ustaiiiy szereg
warunkéw, jakim nowy most miejski w Warszawie, ja-
ko iwierdzy, powinien odpowiada¢. Wymaganiom tym
mogly uczyni¢ zado$¢ jedynie dwa systemy mostu:
belkowy, zwykly, i lukowy z jazda gérna.

Ze wzgledéw estetycznych wybrano ten drugi sy-
stem; Zarzad miasta zaaprobowal go i polecil do wy-
konania.

Wladze miejscowe powolaly Komitet budowy mo-
stu, ktéry zaczal funkcjonowac¢ po zaaprobowaniu przez
Centralne Wladze Petersburskie i zatwierdzeniu przez
cesarza (na mocy reskryptu z r. 1904). Do Komitetu
weszli przedstawiciele Wladz Rzadowych i Miejskich
oraz kilku wybitnych inzynieréw i architektéw war-
szawskich (A. Wasiutyniski, E. Natanson, T. Balicki,
K. Pirbudagjan, St. Szyller, WY Marconi, prezydent
miasta K. Zaremba i inni). Przy Komitecie utworzono
biuro budowy mostu, na ktérego czele stanal inzynier
Mieczystaw Marszewski, jako gléwny kierownik bu-
dowy, majac do pomocy iniyniera Bronistawa Ple-
biriskiego, jako kierownika dzialu inzynierskiego, ar-
chitekta akademika Stefana Szyllera, jako kierownika
dzialu architektonicznego, Franciszka Orbaczewskie-
go, jako starszego technika, R. Kowalskiego, jako
gléwnego ksiegowego oraz szereg oséb personelu tech-
nicznego i biurowego, a migdzy innemi inzynieréw:

i




ILUSTR. 18.

Z. Bystrzynskiego, St. Kozierskiego,
skiego, A. Bojemskiego, architektéw: H. Sliwickiego,
G. Trzcinskiego, T. Lapinskiego i J. Mikulskiego oraz
st. technikéw: J. Cwikla i Sagajlle. Delegatem Mini-
sterstwa Komunikacji i konsultantem technicznym byl
profesor dr. inzynierji Mikolaj Bielelubski z Petershurga.

W r. 1908 zaproszono do wspélpracy, jako kon-
struktora ustrojéw zelazo-betonowych inzyniera (obec-
nie profesora Politechniki Warszawskiej) Waclawa Pa-
szkowskiego, ktéry w tym charakterze pelnil swe obo-
wigzki przez caly okres budowy, wykonywujac projek-
ty 1 obliczenia statyczne tych ustrojéw.

Pierwsza czynno$cia biura budowy bylo sporza-
dzenie przedwstepnego projektu mostu. Tym razem
projekt spotkal sie z zyczliwem przyjeciem przez Wla-
dze Miejskie i Rzadowe i zostal w r. 1904 zatwierdzo-
ny. Przewidywal on most z jazda gérna, o przeslach
tukowych, zelaznych, wspartych na dwu przyczélkach,
3-ch filarach nadbrzeinych, fundowanych na palach
drewnianych i plytach betonowych i 4-ch filarach rzecz-
nych kiesonowych (ilustracja 16). W tymze roku przy-
stagpiono do opracowania szczegélowego projektu, wy-
konawczego, prowadzac opracowanie to stopniowo od
fundamentéw az do pomostu gérnego. Dzigki temu
mozna bylo bezzwlocznie przystapi¢ do robét, nie cze-
kajac na calkowite ukoriczenie wszystkich rysunkéw

K. Kossakow-A

17

OSUSZANIE GRODZY FUNDAMENTOWEJ.

projektu, co musialo z natury rzeczy trwac dluzszy czas
z powodu wielkiej liczby rysunkéw (do dziesigciu tysiecy).

Opracowywanie wspomnianych rysunkéw wyko-
nawczych projektu odbywalo si¢ lacznym wysilkiem
obydwu dzialéw inzynierskiego i architektonicznego
przy uwzglednieniu tak strony teoretycznej, obliczenio-
wej i konstrukcyjnej, jak i estetycznej, na ktérg polo-
zono duzy nacisk, starajac sie utrzymaé calosé budo-
wli w stylu Odrodzenia polskiego.

Roboty rozpoczeto w lecie 1904 r., przystepujac
do budowy grobli ziemnej dojazdowej na Saskiej Ke-
pie od strony Pragi oraz waléw ochronnych wzdluz
prawego wybrzeza Wisly do przedluzenia z walem Mie-
dzyszynskim. Prace te ukoriczono w roku 1906.

W r. 1905 uskuteczniono wbdj pali drewnianych
pod fundamenty obydwdéch przyczétkéw i 3-ch filaréw
nadbrzeznych. Pale z drzewa sosnowego wyborowego
gatunku bito w grodzach prostokatnych, utworzonych
z podwdéjnych palisad, wypelionych gling, z ktérych
wybierano ziemie do odpowiedniej glebokosci i wy-
pompowywano wode¢ zaskérna przy pomocy pomp pa-
rowych dla umozliwienia zabetonowania plyt fundamen-
towych (ilustracje 17 i 18). Whbéj pali spowodowal
swoisty uklad czasteczek ziemi, ktére przybraly ksztalty
jakgdyby sklepien (ilustracja 19), usztywniajacych pale
i tem samem wzmacniajacych ustroje fundamentéw.
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ILUSTR. 19.

Pale bito przy pomocy kafaréw parowych wedlug ory-
ginalnych wzoréw inz. Bronistawa Plebinskiego, uza-
lezniajacych wytrzymalosc pali nietylko od energji
spadku taranu i poglebienia pali przy uderzeniu tara-
nu — lecz co bylo nowoscia — od rodzaju i jakosci
materjaléw (drzewa sosnowego), z ktérych pale byly
wykonane. Gesto$¢ wboju pali nie byla réwnomierna
na calej szerokosci fundamentu, lecz zwigkszala sie
w miare posuwania sie¢ ku krawedziom, tam bowiem
powstawalo najwieksze ci$nienie, spowodowane parciem
tukéw mostu (ilustracja 20).

W roku nastepnym 1906 przystapiono do opusz-
czania kiesonéw zelaznych dla czterech filaréw rzecz-
nych, co trwalo przez rok 1906 i 1907. Prace te odby-
waly sie¢ w tempie znacznie zwolnionem i z ciaglemi
przerwami wskutek strajkéw, wybuchajacych ustawicz-
nie w tym okresie rewolucyjnego wrzenia.

Kiesony skladaly si¢ ze skrzyn zelaznych w ksztal-
cie prostokatéw owalnych, przekrytych dnem zelaz-
nem, ograniczonych S$ciankami bocznemi i zaopatrzo
nych w noze klinowe z podwdjnych blach, wypetnio-
nych betonem.

Dla usztywnienia $cianek i dna kiesonéw zasto-
sowano szereg poprzecznych dzwigaréw zelaznych, dol-
nych i gérnych, ktére nastepnie obetonowano (ilu-
stracja 21).
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ILUSTR. 20. UKLAD PALI FUNDAMENTOWYCH

UKLAD CZASTECZEK ZIEMI MIEDZY PALAMI.

Dno kiesonéw zaopa-
trzono w okragle otwory,
przez ktére przepuszczono
blaszane rury szachtowe,
mieszczace windy dla dowo-
zu materjaléw budowlanych
i wydobywania ziemi z pod
kiesonéw, schody dla pra-
cujacych 1 wreszcie prze-
wodniki os$wietleniowe, sy-
gnalizacyjne i pneumatycz-
ne; urzadzenia pneumatycz-
ne wprowadzaly do izb kie-
sonéw powietrze zgeszczone
celem osuszenia wnetrza
izb i pracy
przy wydobywaniu ziemi i
opuszczaniu kiesonéw
dno rzeki (ilustracja 22).

Montowanie kiesondw
odbywalo si¢ na umyslnie zbudowanych [pomostach
drewnianych, zaopatrzonych z boku w rusztowania,
umozliwiajgce zawieszenie wykoriczonych juz kieso-
i nastepnie opuszczenie ich na

umozliwienia

na

néw na ftaricuchach
dno rzeki. Moment opuszczania jednego z kiesondw
uwidacznia ilustracja 23. Akcja kieruje tu majster
kiesonowy, stojacy na gérnym pomoscie, ktéry wy-
daje odnosne sygnaly pracownikom, przytrzymujacym
ramiona dzwignikéw laricuchowych, znajdujacych sig
na gérnym pomoScie.

Praca w tym kiesonie zobrazowana jest poglado-
Na dole w skrzyni kiesonowej

wo na ilustracji 24.
odbywa sie kopanie ziemi, ktéra nastepnie przy po-
mocy podnos$nikéw kubelkowych badz dzwignikéw auto-
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matycznych systemu szwajcarskiego inzyniera Tschok-
ke'gso przedostaje sie rurami szachtowemi do gérnych
kamer, a nastepnie przez rekawy wysypuje sie do rzeki.
Jednoczesnie ponad kiesonami odbywa sie muro-
wanie wnetrza filaréw z lupanego kamienia granito-
wego na zaprawie cementowej, zabezpieczone t. zw.
plaszczem blaszanym, ciggnacym sie¢ nieprzerwanie do
poziomu wody w rzece i chroniagcym mur filaru
w pierwszych chwilach jego krzepnigcia od uszkodzen.
Materjaly budowlane otrzymywano bezposrednio z dol-
nego pomostu rusztowan, na ktéry wjezdzaly furmanki
i samochody ciezarowe.
wiecej do poziomu 16 mtr. ponizej zwierciadla rzeki,
co uzaleznione bylo od rodzaju gruntu, zalegajacego
podloze rzeki w miejscu opuszczania kiesonu.

Kiesony opuszczano mniej

Dwa z kiesonéw (od strony Pragi) ufundowano
na warstwach twardej gliny, dwa drugie (od strony
Warszawy) na grubym piasku alluwialnym.

Prace w kiesonie (na glebokosci okolo 18 mtr.
ponizej zwierciadla rzeki) udalo si¢ sfotografowaé przy
sztucznem o$wietleniu. (Ilustracja 25). Nastreczala ona
powazne trudnosci zatrudnionemu personelowi tak z po-
wodu przebywania w $rodowisku $cie$nionego powie-
trza i zwigzanego z tem niebezpieczeristwa dla zdro-
wia pracujgcych, jak i ze wzgledu na réznego rodzaju
wypadki, jakie zazwyczaj towarzysza robotom kiesono-
wym, jak np. zagasniecie lamp elektrycznych w kieso-
nie, jak chwilowe zatamowanie doplywu $ciesnionego
powietrza i zwiazany z tem naplyw wody z dna rzeki,
co wywoluje zazwyczaj panike wsréd personelu kieso-
nowego, jak napér lodéw i przyboréw wody na rusz-
towania i t. p. Wszy-
stkie te trudnosci
udalo sie¢ pomyslnie
przezwyciezyc, dzie-
ki czemu roboty
kiesonowe  zostaly
szczedliwie wykon-
czone bez ofiar w
ludziach.

Zawdzieczy¢ to
nalezy przedewszy-
stkiem doswiadczo-
nym majstrom kie-
sonowym i celowym
zarzgdzeniom kiero-
wnictwa robédt, na-
stepnie zas$ opiece
lekarskiej, roztoczo-
nej nad pracujacy-
mi w kiesonach, kté-
rzy poddawani byli
przy wchodzeniu i
wychodzeniu z ka-
mer  kiesonowych
specjalnym i syste-

matycznym zabiegom wedlug systemu inzyniera 1. Ci-
szewskiego, specjalisty w dziedzinie robét kiesonowych,
autora kilku cennych prac w tej dziedzinie.

Maszyny do wytwarzania $ciesnionego powietrza,
czyli t. zw. kompresory, znajdowaly sie na obydwu
brzegach Wisly, w obrebie placu robét. Oprécz czyn-
nych kompresoréw byly i nieczynne, zapasowe, usta-
wione na wypadek zepsucia si¢ przewodnikéw lub pomp
pneumatycznych. :

Po opuszczeniu kiesonéw do potrzebnej glebo-
kosci, ich zabetonowaniu i wymurowaniu wszystkich
fundamentéw do poziomu wody (ilustracja 26), przy-
stapiono w r. 1907 do budowy $rednich i gérnych cze-
Sci filaréw i przyczétkéw, prowadzac budowe te w ten
sposdb, ze jadra filaréw i przyczélkéw murowano z ka-
mienia lupanego granitowego i piaskowcowego na za-
prawie cementowej, licéwke za$ zewnetrzng z kamieni
granitowych, odpowiednio przyciosanych.

W miejscach najbardziej obciazonych ukladano
w murze warstwy poziome, zlozone z prawidlowo
obciosanych glazéw granitowych (ilustracja 27) odpo-
wiednio powigzanych, w miejscach za§ umocowania
podstaw dzwigaréw lukowych — takiez warstwy pochy-
te, odpowiednio do kierunkéw krzywych cisnienr (ilu-
stracja 28).

Murowanie filaréw i przyczétkéw odbywalo sie
przy pomocy rusztowari drewnianych oraz réznego ro-
dzaju ruchomych podnosnikéw elektrycznych, ktére
podnosily mechanicznie materjaly budowlane z naply-
wajacych kryp lub statkéw i przenosily je automatycz-
nie na rusztowania (ilustracja 29).

ILUSTR. 22. KIESONOWE RURY SZACHTOWE.
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OPUSZCZANIE KIESONU Z RUSZTOWAN.

ILUSTR. 23.



22 =

g

PRACA W KIESONIE.

ILUSTR. 24.



Najwieksze trudnosci sprawito wymurowanie licéw-
ki przedniej i tylnej czesci filaréw, a mianowicie izbic
do krajania lodéw i przecinania fal wislanych (ilu-
stracja 30), pilastréw i gzemséw ze wzgledu na zlo-
zone ksztalty architektoniczne wymienionych czesci
i koniecznos¢ odpowiedniego doboru kamieni; w tym
ostatnim wypadku radzono sobie w ten sposéb, ze naj-
pierw sporzadzano szablony wedlug rysunku projektu
(ilustracja 31), nastepnie odlewano modele z gipsu
i wreszcie ciosano wedlug tych modeli bloki granitowe.

Szczegblna uwage poswiecono koronom filaréw,
zaprojektowanym w ksztalcie parapetéw w stylu QOdro-
dzenia; od strony wewnetrznej zaopatrzono je w la-
weczki odpoczynkowe (ilustracja 32), od strony za$
zewngtrznej w herby dziesigciu miast wojewddzkich
b. krélestwa kongresowego (ilustracja 33). Parapety
wykonala firma kamieniarska Braci Mazurskich pod
kierunkiem artystycznym rzezbiarza Zygmunta Otto,
z bialego granitu finlandskiego.

Ogélny ustréj filaréw i przyczétkéw przedsta-
wiaja ilustracje 34 i 35.

Dla celéw dekoracyjnych oraz wojskowych posta-
nowiono wybudowac¢ na obydwu brzegach Wisly obok
przyczélkéw straznice. Straznice te, zaprojektowane
w stylu Odrodzenia, skladaly sie z dolnych pomieszczen
dla strazy wojskowej, schodéw granitowych dla pu-

ILUSTR. 25. WIDOK WNETRZA 1ZBY KIESONOWEJ.

blicznosci, pawilonéw odpoczynkowych i wreszcie wie-
zyc betonowych, wzniesionych z obydwu stron kazdego
przyczétka (ilustracja 36). Straznice fundowano na pa-
lach betonowych systemem inz. Sterna (ilustracja 37).

Budowe filaréw i przyczétkéw wykorczono w ro-
ku 1908, poczem zapoczatkowano prace montazowe
przesel.

Po zamdwieniu zelaza i stali w hutach poludnio-
wo-rosyjskich i Dabrowieckich i sprowadzeniu zelaza

‘lLUSTR. 26. WIDOK WYMUROWANYCH FUNDAMENTOW FILARU,



do fabryki Tow. ,K. Rudzki i S-ka” w Minsku Mazo-
wieckim, gdzie poddawano je odpowiedniej obrébce
wedlug danych projektu, zwozono ustroje zelazne na
miejsce robét nad Wisla i ukladano je na uprzednio
wzniesionych rusztowaniach, zanitowujac poszczegélne
zespoly kazdego przesta.

Rusztowania ustawiono na palach, wbitych dosta-
tecznie silnie w dno rzeki, by mogly przeciwstawié sie
ci$nieniu lodu, przyborowi rzeki lub uderzeniom na-
plywajacych przedmiotéw (tratew, statkéw i t. p.)
(ilustr. 38).

Pomimo to wydarzyl sie w jesieni roku 1909
wypadek czesciowego zniesienia rusztowar dla jednego
z przesel przez kre lodowa. (llustracja 39 wskazuje
reszt¢ wigzan drewnianych, ktére ocalaly). Wypadek,
na szczeScie, nie pociggnal za soba powazniejszych
nastepstw, albowiem wszystkie dzwigary tukowe przesta
byly ‘zmontowane na S$rubach i nie zostaly wecale
uszkodzone.

Fakt ten i inne jemu podobne, jakie wydarzyly
si¢ przy budowie mostu, wskazuja na niebezpieczen-
stwo i ryzyko, zwigzane z prowadzeniem robét mon-
tazowych na rusztowaniach w takiej rzece, jak Wisla,
przy ciaglych przyborach, wczesnych lodochodach
i krétkosci sezonu budowlanego.

Prace montazowe prowadzono w sposéb ogdlnie
przyjety przy tego rodzaju robotach. Nasamprzéd ulo-
zono na rusztowaniach lozyska oporowe ze stali lanej
i kutej, umieszczajac je nie bezposrednio na ciosach

granitowych podoporowych filaréw i przyczélkéw, lecz
na warstwie olowiu dla lepszego wyréwnania ci$nienia
(ilustracja 40). Na lozyskach ulozono podkladki’ mie-
dziane, poczem dopiero przystapiono do ukladania
tukéw dolnych i pozostalych czesci dzwigaréw, ktére
umocowywano poczatkowo prowizorycznie na $rubach,
a nastepnie laczono za pomoca nitéw na stale,

Czesci i ustroje zelazne dowozono na miejsce
za pomoca dzwigéw ruchomych na kétkach, biegnacych
wzdluz toréw po umyslnie ulozonych torach kolejko-
wych (ilustracja 41); oraz diwignikéw recznych lan-
cuchowych na gérnej plaszczyznie dzwigéw na woz-
kach i poruszanych wzdluz tychze dzwigéw, t. j. wpo-
przek przesta (ilustracja 42).

llustracja 43 podaje szczegély montazu dZwigaréw,
ilustracja 44 za$ szczegély montazu pomostu gérnego.

W roku 1910 z powodu zarzadzonej przez Pe-
tersburskie wladze centralne rewizji senatorskiej biur
i instytucji Magistratu Warszawskiego, roboty budo-
wlane ulegly calkowitej niemal przerwie. W tym tez
roku zaszla zmiana na stanowisku gléwnego kie-~
rownika budowy, ktérym zostal na miejsce inz. M.
Marszewskiego Aleksy Lubicki, cztowiek zdolny
i zyczliwy dla spoleczenistwa polskiego. Personel tech-
niczny pozostal bez zmiany. Inzynier Lubicki przez
caly czas swego urzedowania nietylko nie zmienil
projektu i ogélnego programu robdt, lecz wspédl-
dzialal wszelkiemi silami w jego urzeczywistnieniu
i doprowadzeniu budowy do pomyslnego korica.

inz.

ILUSTR. 27. UKLADANIE PRZEKLADNIKOW GRANITOWYCH POZIOMYCH NA FILARZE.
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ILUSTR. 28.

ILUSTR. 29.

UKEACANIE PRZEKLADNIKOW GRANITOWYCH

MUROWANIE FILAROW.

W r. 1911 zo-
staly zmontowane
wigzania zelazne po-
mostu gornego, w
roku nastepnym za$
1912 ulozono po-
dloze betonowe jez-
dni i chodnikéw,
bruk drewniany,
asfalt  chodnikdéw,
balustrady i tory
tramwajowe, usta-
wiono granitowe pa-
rapety  rzezbione,
stupy tramwajowe
i oSwietleniowe i
wreszcie wzniesio-
no wiezyce strazni-
cowe obydwu przy-
cz6tkéw.

W tych samych
latach  ukoriczono
groble  dojazdowa
na prawym brzegu
Wisly i zbudowano
most kamienny na
Lasze Wislanej wraz z jazem zelaznym (ilustracja 45)
jak réwniez wjazd Slimakowy z grobla nasypowa i wia-
duktem ceglanym na lewym brzegu, co umozliwilo
prowizoryczne otwarcie mostu po przez wspomniany
wjazd $limakowy i dojazd na Saskiej Kepie (ilustr. 46).

POCHYLYCH NA FILARZE.

HISTORJA BUDOWY WIADUKTU.

Prace nad sporzadzeniem projektu wiaduktu roz-
poczeto juz w r. 1905. Praca ta nastreczala powazine
trudnosci tak z powodu wlasciwosci terenowych, a glé-
wnie réznicy w poziomach gérnej i dolnej Alei Jero-
zolimskich jak réwniez z powodu licznych zabudowan
w pélnocnej czesdci tejze Alei.

Mianowicie Alei Jerozolimskiej, u ktérej wylotu
zbudowano most Poniatowskiego, nadano w r. 1830,
z inicjatywy zasluzonego dzialacza spolecznego i prze-
mystowego, Piotra Steinkellera, pochylos¢ od Nowego
Swiatu ku Wisle o spadku 0,03, prowadzac ulice cze-
Sciowo w wykopie, czesciowo za$§ na nasypie. Celem
takiego, w owych czasach, najzupelniej racjonalnego
urzadzenia bylo zblizenie gérnego miasta do rzeki
w nadziei, ze stanie sie to zapoczatkowaniem na Po-
wislu rozwoju dzielnicy przemyslowo-handlowej z do-
godnym dowozem produktéw surowych droga wodna.

Idea zrazu okazala sie trafna, nad Wisla bowiem
powstawaly jedne po drugich zaklady przemystowe jak
np. Mlyn parowy, T-wo ,K. RudzkiiS-ka”, T-wo ,Lil-
pop, Rau i Loewenstein” i t. p. Z chwila jednak, gdy
ukoriczono -budowe drég zelaznych Warszawsko -~ Wie-
deriskiej, Petersburskiej i innych, dogodniej bylo



umieszczaé fabryki, magazyny i sklady towarowe w po-
blizu stacji kolejowych, niz nad Wisla, nieuregulowa-
na, zalezng od kapryséw pogody i pér roku, nie ma-
jaca przytem dogodnych polaczen kolejowych i urza-
dzen portowych. To tez zapoczatkowany przez Stein-
kellera ustréj Alei Jerozolimskich w prostej linji ku
Wisle przestal grac powazniejsza role przemystowo-
handlowa, a natomiast przedstawial dla Warszawy
wielkie niedogodnosci z tego powodu, ze calkowicie
niemal rozdzielal czg¢s¢ gérng i dolng miasta na dwie
oddzielne dzielnice, nie majace zadnego polaczenia
poprzecznego, co uniemozliwialo prawidlowe rozplano-
wanie wielkich terenéw okolicznych.

Z tych wiec wzgledéw Komitet budowy powzial
mys$l wyréwnania wykopu i nasypu, ktdre staly si¢ juz
poniekad anachronizmem, postanowil przeksztalcic
Aleje Jerozolimska z pochylej plaszczyzny na dwa
o lagodnym spadku tarasy w réinych poziomach
i zbudowac¢ na dolnym tarasie wiadukt dla polaczenia
gérnego miasta z mostem, Saska Kepa i Praga.

Mysl ta jednakze spotkala si¢ ze sprzeciwem
niektérych obywateli Powisla, ktérzy uznali projekt za
niekorzystny dla intereséw tej dzielnicy, jakoby hamu-
jacy jej dalszy rozwdj.

Nie chcqc przesadzaé sprawy jednostronnie, Ko-

postanowil poddac ja dokladnemu zbadaniu
i w tym celu zwolal Komisje, z udzialem przedstawi-
Kota Architektéw,
Tow. Kred. m. st. Warszawy, inzynierji miejskiej i wy-
bitniejszych obywateli. Komisja pod przewodnictwem
inZ. K. Obrebowicza obradowala przez szereg miesiecy,
przyczem zaznajomila si¢ ze szczegélami sprawy re-
gulacji Alei Jerozolimskiej i sposobem rozwigzania do-
jazdu do mostu.

mitet

cieli Stowarzyszenia Technikéw,

Rozpatrzono wiele odmian projektu, wreszcie za
najodpowiedniejszy uznano projekt Komitetu, przewi-
dujacy urzadzenie dojazdu w gérnej Alei Jerozolim-
skiej w postaci nasypu o pochylosci 0,015, z dolnej
za$, od ul. Smolnej do Przybrzeinej, w ksztalcie wia-
duktu o takiej samej pochylosci.

Dla polaczenia dolnego miasta z mostem zapro-
ponowano wjazd $limakowy na razie z lewej strony
wiaduktu, a nastepnie w przyszlosci i z prawej. Je-
dnoczednie uznano za wskazane urzadzenie drugiego
takiego wjazdu przy ul. Smolnej, co jednakze z po-
wodu budowy tunelu kolejowego nie moglo by¢ usku-
tecznione, pomimo, ze plany wjazdu juz oddawna

opracowano. Uchwalajac projekt powyiszy, Komisja

ILUSTR, 30.

= 26

1ZBICE FILAROW,



t 01 238 561809

610

1568

3000

WYKRESY IZBICY FILAROW.

ILUSTR. 31.

LAWECZKA ODPOCZYNKOWA NA FILARZE,

ILUSTR. 32.



zdawala sobie sprawe z pewnych niedogodnosci, jakie
wynikng dla Powisla do czasu budowy wjazdu $lima-
kowego, sadzila jednakie, zZe interesy jednostek po-
winny si¢ podporziydkowac interesom ogdétu.

W celu nalezytego opracowania projektu wiaduktu
pod wzgledem architektonicznym postanowiono oglosic
konkurs z ogélna suma nagréd Rb. 10.000 za posred-
nictwem Kola Architektéw.

Rezultaty konkursu byly bardzo dodatnie. Acz-
kolwiek zZaden z nadeslanych projektéw nie byl przed-
stawiony w calosci do wykonania, to jednakie prace
konkursowe zawieraly wiele oryginalnych i ciekawych
pomysiéw, ktére biuro budowy wykorzystalo w na-
stepstwie przy zestawieniu projektu wykonawczego.

Pierwsza nagrode otrzymal projekt pod godlem
,Flis”, opracowany przez architektéw pp. Apolonjusza
Nieniewskiego, Ludwika Kirste-Kirstowskiego i Feliksa
Michalskiego; projekt ten zawieral miedzy innemi bar-
dzo ciekawe rozwiazanie wjazdu na wiadukt od strony
Alei 3-go Maja, przedstawione w postaci kolumnad
o plaskiem przekryciu i dwu wielkich wiezyc wjazdo-
wych (ilustracja 47).

Druga nagrode otrzym:z! projekt pod godtem ,Ja
i On” — architektéw pp. Jana Heuricha i Czeslawa
Domaniewskiego, utrzymany w stylu gotyckim, uroz-
maicony wiezycami i bramami wjazdowemi i bardzo
tadnie wykonany w akwarelach.
wiaduktu podaje ilustracja 48).

(Fragment projektu

Trzecig nagrode przyznano projektowi pod go-
dlem ,Strozzi” architekta p. Henryka Gay’a, zawiera-
jacemu sporo ciekawych szczegélow architektonicz-
nych (ilustracja 49).

C

G-H-J-K
ILUSTR. 34, PROJEKT FILARU NADBRZEZNEGO.

Saam
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ILUSTR. 33. PARAPETY GRANITOWE Z RZEZBAMI HERBOW WOJEWODZKICH
(WARSZAWSKIEGO).

Czwarta nagrode otrzymal projekt pod godlem
,Korona w czerwonym polu” (znak rysunkowy) archi-
tektéw pp. Wieslawa Kononowicza i Stanistawa Pasz-
kiewicza.

Na wyréznienie zastugiwaly réwniez projekty pod
godtami: ,Trzy krazki”, ,Zjazd”, ,Neptun”, ,Demos”,
SW duchu Sienkiewicza”, ,Wisla Nr. 20”, ,Gruba Kas-
ka”, ,Zelazo Beton”, ,Dobra mysl”, ,Wisla Nr. 30,”
,Czerwone kdétko”,
wie” i ,Dojazd”.

,Husarz”, »Warszawiak Warsza-

-
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ILUSTR. 36. STRAZNICE MOSTOWE NA PRZYCZOLKACH.
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PALE BETONOWE ,STERNA*

ILUSTR. 37




ILUSTR. 38. RUSZTOWANIA DLA MONTAZU PRZESEL.

ILUSTR. 39. ZNISZCZENIE RUSZTOWAN PRZEZ LODOCHOD.
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ILUSTR. 40. UKLAD LOZYSK OPOROWYCH DZWIGAROW.

ILUSTR. 41. RUCHOME DZWIGI MONTAZOWE.



ILUSTR. 42. MONTOWANIE LUKOW.

ILUSTR. 43. MONTOWANIE PASOW I BELECZEK GORNYCH.



ILUSTR. 44. MONTOWANIE POMOSTU GORNEGO.

ILUSTR. 45. MOST PRZEZ LACHE Z JAZEM ZELAZNYM.



ILUSTR. 46. WJAZD SLIMAKOWY.

Czwarty z wyzej
projektéw, t. j. ,Demos”, opracowai.y przez inz. arch.
J. Dzierzanowskiego i J. ‘Wojciechowskiego, przewidy-
wal polaczenie Nowego Swiatu z Dolna Aleja Jerozo-
limska tagodnym spadkiem, polaczenie natomiast Gor-
nej Alei Jerozolimskiej z wiaduktem za pomoca wja-

wymienionych  wyrdznionych

zdéw obustronnych widelkowych, co byto bardzo ory-
ginalnem ujeciem sprawy, aczkolwiek odbiegalo znacz-
nie od zadan konkursu.

Podobny konkurs oglosil Komitet budowy na pro-
jekt balustrad mostowych i stlupéw elektrycznych. Stu-
py te zamierzano pierwotnie zbudowa¢ w ksztalcie
wielkich obeliskéw-kandelabréw o charakterze orna-
mentacyjnym. Réwniez ornamentacyjnie chciano opra-
cowac lice gérnych czesci filaréw, projektujac przy-
ozdobi¢ je rzezbami i karyatydami oraz upigkszyé
zwornik luku gléwnego przesta herbem miasta (ilu-
stracja 50), wedlug projektu arch. St. Szyllera.

Niestety na przeszkodzie stanela z jednej strony
szczuplo$¢ przyznanych kredytéw budowlanych, z dru-
giej za$ sprzeciw Jwczesnej Dyrekcji  Tramwajéw,
ktéra uznala za wigcej odpowiednie ustawi¢ wzdluz
mostu po obydwéch jego stronach, przy obrzezach,
zwykle slupy zelazne z lirami dla lamp elektrycznych,
zamiast projektowanych pierwotnie kandelabréw na

filarach.

36

Budowe dojazdu na lewym brzegu zaczeto w po-
lowie roku 1907 robotami ziemnemi przy zniwelowa-
niu wykopu w Alei Jerozolimskiej. Do zakladania fun-
damentéw pod wiadukt i wjazd Slimakowy przystapiono
w r. 1908, ukoriczono za$ prace w r. 1909; w tym tez
roku ugruntowano fundamenty Sciany oporowej przy
ulicy Smolne;j.

Fundamenty te, wobec zmiennos$ci i réznolitosci
gruntéw, zalegajacych dolne Aleje Jerozolimskie, skla-
dajacych sie czedciowo z gruntéw nasypowych, czes-
ciowo za$ z mulkéw, piasku i ilkéw rzecznych (przed
wiekami plynela tu odnoga Wisly) musialy byé¢ zapro-
jektowane w sposéb, zapewniajacy zupelne bezpie-
czeristwo zelazobetonowych i betonowych tukéw i be-
lek wiaduktu, wykluczajacy mozliwosc¢ jakiegokolwiek
badZz nieréwnomiernego osiadania sie tychze lukéw
i belek.

Po przeprowadzeniu kilku préb z palami zelazo-
betonowymi réznych systeméw (uzycie pali drewnia-
nych bylo wykluczone ze wzgledu na zmiennosc i wy-
soko$é poziomu wody zaskdrnej) uznano za najodpo-
wiedniejsze zastosowanie pilonéw betonowych systemu
,Compressol” wedlug pomystu inz. Dulac’a, polegaja-
cego na wbhiciu w ziemi¢ odpowiedniej ilosci stupéw
betonowych i przekryciu ich plyta fundamentowa réw-
niez betonowa lub zelazobetonowa.

l”
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ILUSTR, 47. FRAGMENT PROJEKTU KONKURSOWEGO WIADUKTU

POD GODLEM ,FLIS“.




ILUSTR. 48". FRAGMENT PROJEKTU KONKURSOWEGO WIADUKTU POD GODLEM ,JA I ON*".



[LUSIR. 48’. FRAGMENT PROJEKTU KONKURSOWEGO WIADUKTU POD GODLEM ,JA I ON“.
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ILUSTR. 49. FRAGMENT PROJEKTU KONKURSOWEGO WIADUKTU POD GODLEM ,STROZZI".
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Projekt mostuy ks. . Poniatowskiego

LICE GLOWNEGO PRZESLA

ILUSTR. 50. PIERWOTNY PROJEKT GLOWNEGO PRZESLA MOSTU.

ILUSTR. 51. WBOJ SLUPOW ,COMPRESSOL*,
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ILUSTR. 52.

Wbéj slupéw ,,Compressol”, zastosowany w War-
szawie po raz pierwszy, odbywal sie za pomoca kafaru
parowego, obrotowego i ruchomego (ilustracja 51),
przyczem taran stozkowy, zelazny z korncem stalowym,

ILUSTR. 53. WYGLAD SLUPOW ,COMPRESSOL“ PO ICH ODKOPANIU.

42

OBCIAZENIE PROBNE SLUPA ,COMPRESSOL“.

wagi okolo 3 ton, spadal z wysokosci 10 mtr., wtla-
czajac i wyzlabiajac stopniowo otwér w gruncie o $red-
nicy okolo 1 mtr. i glebokosci, zaleznie od rodzaju
gruntu, od 6 do 8 m. W otwdr ten wlewano nastepnie
beton, ktéry ubijano za pomoca specjalnej ubijaczki
mechanicznej. Wtloczony w ten sposéb beton wciskal
sie w $cianki i nieréwnos$ci otworu, wypelniajac te
nieréwno$ci i wytwarzajac nader znaczng przyczepnos$c
pilonu i otaczajacego go gruntu. Oprécz tego wtlo-
czenie czasteczek ziemi i obecno$¢ wielu wbitych pi-
lonéw powodowaly zgeszczenie gruntu i wzmocnienie
jego wytrzymalosci.

To tez kazdy z pilonéw — co stwierdzono dzigki
prébnemu wbojowi pilonu i obciazeniu go szynami
zelaznemi wagi 180 ton, pdltorakrotnie przewyiszaja-
cemu najwieksze rzeczywiste obciazenie (120 ton),
(ilustracja 52)—nie wykazal prawie zadnego osiadania
[osiadanie wedlug danych niwelacyjnych wyniosto
4 mm., w tem polowa (2 mm.)—osiadanie sprezyste,
polowa za$ (2 mm.) —osiadanie pozostajace]. Wyglad pi-
lonéw prébnych, po ich odkopaniu, przedstawia ilustr 53.

W powyzszy sposéb wbito pilony pod fundamenty
wiaduktu, w ogdlnej ilosci okolo 1.000 sztuk, po 8—12
sztuk dla kazdego filaru, zaleznie od jego obcigzenia.
Pilony te, polaczone nastepnie plytami betonowemi,
utworzyly twardy i pewny fundament wiaduktu.



ILUSTR. 54. BUDOWA FUNDAMENTOW FILAROW WIADUKTU.

ILUSTR. 55. WIDOK PODSTAW FILAROW WIADUKTU,
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RUSZTOWANIA I KRAZYNY POD LUKI WIADUKTU.

ILUSTR.. 56.

Po wykoriczeniu fundamentéw (ilustracja 54)
przystapiono z kolei do budowy srodkowych i gérnych
ustrojow wiaduktu, a mianowicie: filaréw, przyczélkéw,
Scian oporowych oraz belek i lukéw zelazobetonowych

i betonowych, ktére to prace wykonano w latach
1911 i 1912.

W ciggu roku 1911 wymurowano podstawy fila-
réw, przyczotkéw i Sciany oporowe (ilustracja 55).
W roku nastepnym wzniesiono rusztowania wedlug
opracowanych przez kierownictwo typéw (ilustracja 56),
stawiajac na nich krazyny i zabetonowano gérne cze-
Sci tychze filaréw i przyczélkéw oraz belki i tuki ze-
lazobetonowe. llustracja 57 przedstawia ogélny rzut
oka na teren robét, ilustracja 58 podaje widok rusz-
towan i zZérawia montazowego jednego z ltukéw, ilu-
stracje 59 i 60—widoki jednego z lukéw podczas be-
tonowania i po zabetonowaniu, ilustracje 61 i 62—wi-
doki zabetonowanych, gotowych juz lukéw i belek ze-
lazobetonowych.

Po wykoriczeniu ustrojéw betonowych i zelazo-
betonowych przystapiono do prac montazowych ustro-
jow zelaznych pomostu, t. j. do montazu belek gléw-
nych nad lukami normalnych przesel i nad przejazda-
mi przy ulicach: Smolnej, Czerwonego Krzyza, Solec
i Wioslarskiej, beleczek poprzecznych i podluinych
i blach wypuklych.

Ustroje Zelazne montowano na umyslnie wznie-
sionym pokladzie drewnianym, na ktérym ustawiono
belki gléwne (ilustracja 63), beleczki poprzeczne i po-
dtuine, blachy wypukle (ilustracja 64) oraz wiazania
wiatrowe (ilustracja 65).

Prace te ukoriczono w polowie 1913 r., poczem
zajeto si¢ wykonaniem nawierzchni wiaduktu, a mia-
nowicie ulozeniem jezdni i chodnikéw, toréw tramwa-
jowych, balustrady oraz ustawieniem slupéw tramwa-
jowych i o$wietleniowych.

Réwnolegle z pracami montazowemi podjeto
przebudowe malego wiaduktu na zjezdzie $limakowym
od strony Warszawy. Przebudowa tego wiaduktu na-
streczala wiele trudnosci, gléwnie wobec niekorzyst-
nych warunkéw terenu, ktéry skladal sie z dawnych
$mietnisk i mutkéw kanalowych, siggajacych do gle-
bokosci 7 mtr. od poziomu ulicy i obfitowal w wode
zaskdrna.

Zamierzony pierwotnie fundament wiaduktu z pali
zelazobetonowych systemu Hennebique'a, przekrytych
plyta betonowa, okazal sie w danych warunkach nie-
odpowiedni, pale bowiem z powodu réznolitosci gruntu
pograzaly si¢ nieréwnomiernie i przedstawialy skut-
kiem tego zmienna wytrzymalo$é na cisnienie sklepien
wiaduktu. Trzeba bylo zaniecha¢ dalszego whoju pali,
wbite juz pale wydobyé z gruntu i zmienié zasadniczo
ustréj fundamentowy.

Z posréd réznych metod, jakie moznaby bylo
w danych warunkach zastosowaé, wybrano system fun-
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OGOLNY WIDOK NA TEREN ROBOT WIADUKTU.

ILUSTR. 57.



damentu zebrowego, zelazobetonowego (ilustracja 66),
zlozonego z plyt gérnej i dolnej, polaczonych zelazny-
mi pironami i szeregiem zeber, uzbrojonych staremi
szynami kolejowemi (ilustracja 67).

Zastosowany rodzaj fundamentu wiaduktu, pomy-
stu inz, Waclawa Paszkowskiego, okazal sie bardzo
odpowiedni, pomimo bowiem swej wysokosci (8 mtr.)
byl stosunkowo lekki i wytrzymaly i przedstawial pe-
wnga podstawe dla sklepied wiaduktu przy cisnieniu na
grunt stosunkowo bardzo nieznacznem, bo nie prze-
wyzszajagcem 1 klg./em.”. To tez wiadukt, po wybu-
dowaniu sklepien i skrzydel i wykonczeniu, nie ujawnil
najmniejszych $ladéw ryséw czy uszkodzen, pomimo,
ze opieral si¢ na gruncie wyjatkowo slabym i nie-
pewnym.

Z koricem roku 1913 wszystkie roboty budowlane
i monterskie byly calkowicie wykonane. Po przepro-
wadzeniu préb wytrzymalosci mostu i wiaduktu przy
pomocy wozéw ladownych (ilustracja 68) i artylerji
(ilustracja 69) odbylo sie na poczatku r. 1914 uro-
czyste otw.rcie mostu, wiaduktu i dojazdéw, w obec-
nosci przedstawicieli Rzadu, Miasta i spoleczenstwa.

USTROJ MOSTU.

Most (ilustracja 16) sklada sie z 8-miu przesel
zelaznych, lukowych, z jazda gérna, o rozpietosciach

teoretycznych w kierunku od Warszawy ku Pradze:
mtr. 32 + 58 | 68 -} 80 - 68 |- 58158138, a lacznie
z filarami: mtr. 35, 28-1-64, 07475, 54 - 86, 95+ 174,
42164, 24163, 89+41, 74=506, 13 mtr., wspartych
na dwu przyczéltkach i 7-miu filarach granitowych.

Obydwa przyczétki i 3 filary nadbrzeine spoczy-
waja na fundamentach z plyt betonowych i pali so-
snowych.

Cztery filary $rodkowe, rzeczne, wzniesione sa
na kiesonach zelaznych, zagl¢bionych na 16 mtr. po-
nizej zera, t. j. o 6 mtr. glebiej, niz wynosi przypusz-
czalnie najwieksze podmycie dna rzeki, wynoszace na
podstawie danych obserwacyjnych do 10 mtr.

Wszystkie przyczélki i filary zbudowane sa z mu-
ru z kamienia lupanego na zaprawie cementowej, lico-
wanego ciosami granitowymi i ozdobionego gzemsami
i pilastrami réwniez granitowymi.

Catkowita wysokos$¢ filaréw wynosi od 16,5 mtr.
do 34,4 mtr., dlugos¢ 29,5 mtr., szeroko$¢ od 3,2 mtr.
do 4,2 mtr., objetos¢ ziemi, wyjetej z kiesonéw
21,418 mtr.?, objetos¢ muru 39,089 mtr.?, — ogélna
objetos¢ muru 51,300 m?®.

Lewy brzeg Wisly przed filarem Nr. 1, ogrodzony
jest bulwarem granitowym dlugosci 40 mtr. o pozio-
mie gérnym — 4,25 mtr. Bulwar ten zalozony zostal
na palach drewnianych, wbitych w wykopie glebokosci
2 mtr. ponizej zera, ogrodzonym $cianka wpustpalowa.

ILUSTR. 58.
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WIDOK RUSZTOWAN 1 ZORAWIA MONTAZOWEGO WIADUKTU.
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BETONOWANIA.

ILUSTR. 59.

WIDOK LUKU WIADUKTU PODCZAS




ILUSTR. 60. WIDOK LUKU WIADUKTU PO ZABETONOWANIU.

ILUSTR. 61. WIDOK GOTOWYCH LUKOW ZELAZOBETONOWYCH WIADUKTU.
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ILUSTR. 62. FILARY PRZYCZOLKOW I BELKI ARKADOWE WIADUKTU.

ILUSTR. 63. WIDOK GLOWNEJ BELKI ZELAZNEJ WIADUKTU.
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ILUSTR. 65. WIAZANIA WIATROWE,
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ILUSTR. 66. FUNDAMENT ZEBROWY POD WIADUKT NA ZJEZDZIE SLIMAKOWYM.

ILUSTR. 67. UZBROJENIE FUNDAMENTU POD WIADUKT NA ZJEZDZIE SLIMAKOWYM.
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ILUSTR. 68.

Prawy brzeg zabezpieczony jest od podmycia
walem ochronnym, polaczonym w nastepstwie z wa-
lem Miedzeszyniskim.

Konstrukcja zelazna kazdego przesla sklada sig
z T-miu dzwigaréw lukowych dwuprzegubowych, umie-
szczonych w odstepach po 3,06 mtr. Dziwigary te po-
laczone sa belkami poprzecznemi oraz teznikami: mie-
dzy belkami poprzecznemi znajduja si¢ podluzne; je-
dne i drugie tworza szkielet, przykryty blachami niec-
kowemi, (puklowanemi) wklestemi na jezdni i wypu-
klemi na chodnikach. Na blachach spoczywa warstwa
betonu przecietnej grubo$ci na jezdni 22 cm., na kté-
rej ulozony jest bruk z kostek sosnowych, nasyconych
kreozotem pod ci$nieniem 5 atmosfer; szczeliny po-
miedzy kostkami zalane sa gudronem. Szerokosc¢
jezdni wynosi 15 mtr,; pod szynami tramwajowemi
ulozone sa belki zelazobetonowe, wpuszczone w mase
betonu. Na przyczétkach i filarach umieszczono spe-
cjalne przyrzady dyletacyjne w celu wyréwnania wply-
wu temperatury. Chodniki 3 mtr. szerokie, podtrzy-
mywane przez wsporniki belek poprzecznych, pokryte
sa blachami i skladaja sie z warstwy betonu i asfaltu
Syzranskiego (ilustracja 73).
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PROBA OBCIAZENIA MOSTU WOZAMI LADOWNYMI.

Podluzny spadek mostu od $rodka rajwigkszego
przeslta w obie strony wynosi 0,015, co ma na celu
osiggnigcie dostatecznego wzniesienia spodu diwigardw
nad najwyzszym poziomem wody w rzece bez zbytniego
powiekszania wysokosci filaréw, niepozadanego ze wzgle-
déw oszczednosoiowych. Spadek poprzeczny jezdni
wynosi réwniez 0,015.

Na filarach — jak to juz zaznaczono —urzadzone
sg przy chodnikach granitowe parapety, rzezbione z bia-
tego granitu finlandzkiego, ozdobione od strony rzeki
tarczami, na ktérych wykute s3 herby m. st. War-
szawy i miast wojewddzkich b. Kongresowki; od strony
mostu przy parapetach stoja lawki kamienne dla pu-
blicznoéci. Do parapetéw przytykaja balustrady ozdob-
nie wykonane z zelaza kutego, przymocowane do koii-
cé6w wspornikéw chodnikowych (ilusracja 70).

Dla celéw inspekcyjnych wykonano w filarach
i przyczétkach, na chodnikach, studnie pionowe, prze-
kryte z géry klapami zelaznemi i zaopatrzone w stop-
nie, polaczone z podluinemi i poprzecznemi tunelami,
umozliwiajacymi zej$cie pod most i przedostanie sie
na dzwigary lukowe.

Podobne studnie, lecz juz posrodku mostu, pod



ILUSTR. 69. PROBA OBCIAZENIA MOSTU ARTYLERJA KONNA.

ILUSTR. 70. BALUSTRADA ZELAZNA MOSTU,

.



jezdnia, wykonano w filarach z polecenia wladz wojsko-
wych dla umozliwienia zalozenia w nich materjaléw
wybuchowych na wypadek wojny i koniecznosci czescio-
wego lub zupelnego wysadzenia mostu.

Waga konstrukcji zelaznej wynosi 5.028 ton.

Ogélna waga zelaza i stali 6.026 ton.

Na obydwu brzegach, z kazdej strony przyczél-
kéw, zbudowane sa straznice, ktérych gérne czesci
w formie galerji z wiezycami
niczne wskazniki wjazdu na most,

stanowia architekto-

W czesciach dolnych umieszczone sa otwarte
schody granitowe, laczace most z bulwarem. Strazni-
ce zbudowane sa na fundamentach z kamienia polne-
go, zaglebionych na 7 metréw, wspartych jak to juz
zaznaczono, na palach betonowych, systemu Sterna,
niezaleznie od fundamentu przyczétkéw. Straznice, za-
réwno jak i wszystkie pozostale architektoniczne czesci
mostu, skomponowane sg w stylu Odrodzenia polskiego
(ilustracja 71).

Przy projektowaniu szczegélow ustrojéw zelaznych
przesel miano na uwadze nietylko wzgledy konstruk-
cyjne i utylitarne, lecz réwniez i architektoniczne, liczac
si¢ z tem, Ze most jako wielka budowla publicznego
znaczenia powinna wywierac¢ wrazenie estetyczne i swoim
wygladem, utrzymanym w stylu calo$ci, harmonizowaé
z krajobrazem Wisly i przylegajacych dzielnic.

W tym celu ustrojom zelaznym poszczegélnych
przesel, a zwlaszcza zasadniczym dzwigarom, starano
sie nada¢ formy lekkie, jak najwiecej azurowe, pro-
jektujac je w postaci lukéw o zwiekszajicych sie roz-
pigtoSciach parabolicznych, w miare posuwania sie od
obydwu brzegéw ku Srodkowi rzeki i mozliwie duzych
strzalkach, co osiagnieto przez nadanie jezdni i cho-
dnikom w profilu formy zakrzywionej z wzniesieniem
posrodku mostu (ilustracja 71").

W tym tez celu zwickszono ilos¢ dzwigaréw lu-
kowych w poszczegdlnych przeslach do liczby siedmiuy,
starajac sie rozlozyé potrzebny materjal zelazny mozli-

ILUSTR. 71.
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STRAZNICE MOSTOWE Z WIDOKIEM NA ,FORUM*“.



ILUSTR. 71°.

wie réwnomiernie i jak najmniej widocznie dla oka.
llustracja 72 wskazuje zasadnicze przekroje gléwnych
czgsci dzwigaréw, a mianowicie paséw gérnych i dol-
nych, czyli lukéw. Pierwszym z nich nadano ksztalty
korytkowe, drugim — kszalt litery H. W podobny spo-
séb zaprojektowano przekroje wszystkich innych cze-
Sci dzwigaréw, jako to: stupkéw, skoséw, teinikéw wia-
trowych, belek poprzecznych i podtuznych i t. p. Cze-

ILUSTR.

72,

i
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WIDOK PERSPEKTYWICZNY JEZDNI I CHODNIKOW MOSTU.

Sci te skladaja si¢ z katownikéw, plaskownikéw, teowni-
kéw czy korytek rézinych rodzajéw i wymiaréw, wza-
jemnie ze soba znitowanych, w sposéb wlasciwy cha-
rakterowi i rodzajowi pracy kazdej z wspomnianych
czgdci. Uklad ustrojéw zelaznych dzwigaréw w prze-
kroju podany jest na ilustracji 73.

Projektowanie i trasowanie tych ustrojow i ich
czesci skladowych dokonywano w $cistem porozumieniu

ZASADNICZE PRZEKROJE PASOW GORNEGO I DOLNEGO W DZWIGARACH MOSTU.
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ILUSTR. 73. PRZEKROJ POPRZECZNY DZWIGAROW MOSTU.
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2 dzialem architektonicznym, wspdlnie uzgadniajac
zadanie zbyt latwe i wymagalo
przerébek i wielkich wysitkéw
inzynieréw i Nalezy jednak
wyszly na dobro sprawy i ze

szczegoly; nie bylo to
nieraz duzych zmian,
ze strony architektéw.
sadzié, ze wysilki te
zadanie zostalo rozwigzane pomyslnie (ilustracja 74).

OBLICZENIE STATYCZNE MOSTU.

Obliczenie statyczne dzwigaréw przesel iich po-
szczegblnych czesci zostalo dokonane na podstawie
ogélnie znanych praw statyki budowlanej. W da-
nym wypadku obliczenie to bylo znacznie wigcej zlo-
zone, niz zazwyczaj, z uwagi na ustréj tukowy mostu,
rézne i niejednakowe rozpietosci poszczegélnych prze-
Ta sta-
tyczna niewyznaczalno$c¢ sprawila, ze wysitki w po-

sel i statyczna niewyznaczalno$c¢ diwigaréw.

szczegblnych czesciach dzwigaréw powstawaly nie tyl-
ko od wagi wlasnej przesel i obcigzenia ruchomego
(ciezkich fur 20 i 10 tonn i thumu ludzi 440 klg./mtr.?)
oraz parcia wiatru (132 —235 klg. mtr.?), lecz réw-
niez od zmian temperatury —40 - 6J)"C i sprezysto-
Pociagnelo to za soba ko-
niecznoéc trzykrotnego przeliczenia wysilkéw i prze-

$ci materjaléw zelaznych.

krojéw czesci skladowych kazdego przesla, a mianowi-
cie przeliczenia pierwiastkowego, przyblizonego, dokona-

nego na podstawie danych empirycznych i danych ogél-
nych, teoretycznych i praktycznych, drugiego
kladniejszego, wykreslnego na podstawie t. zw. linji

do-

wplywowych przy najniekorzystniejszym sposobie ob-
ciazenia, ktére to przeliczenie pozwalalo na ustalenie
wymiaréw czedci diwigaréw w przypuszczeniu zamia-
ny tukéw dwuprzegubowych na tréjprzegubowe sta-
tycznie wyznaczalne i wreszcie trzeciego przeliczenia
dokladniejszego, analitycznego, uskutecznionego na pod-
stawie teorji najmniejszej pracy Castigliano i metody
prof. H. Miiller Breslau’a.

Przy obliczeniach tych uwzgledniono kraricowa wy-
trzymalo$c zelaza zlewnego nie mniejsza, niz 35 klg./mm?,
ctali lanej 45 klg. mm” i kutej 50—6J klg./mm.?, przy
rozciggliwosci zelaza 20 i stali 127 i dopuszczalne;j
wytrzymalo$ci zel:za na wycigganie 12 klg./mm.” i stali
15 klg./mm.?, co dalo dwukrotny zapas bezpieczeristwa
w stosunku do granicy sprezystosci zelaza = 24 klg/mm.”,
Zapas ten nie wydaje si¢ zbyt wielki, jesli si¢ zwrdci
uwage na ustawiczny wzrost natezenia ruchu kolowego
i zwiekszenia nacisku ké! wozéw, a zwlaszcza samo-
chodéw ciezarowych na jezdni mostu. Obliczenie sta-
tyczne filaréw dokonano w dwu przypadkach: po pierw-
sze w przypuszczeniu, ze na kazdy z filaréw oddzia-
lywuja parcia boczne sasiednich przesel tukowych,




ILUSTR. 75.

jednego mniejszego, nieobcigzonego tlumem i drugiego,
wigkszego, obcigzonego; i po drugie w przypuszczeniu,
ze na kazdy z filaréw oddzialywuje tylko parcie boczne
wigkszego sasiedniego przesla, nieobcigzonego.

Ten drugi przypadek uwzgledniono na zadanie
wladz wojskowych, na wypadek wojny i czesciowego
zniszczenia mostu, co rzeczywiscie wkrétce nastapito.

W pierwszym przypadku dopuszczalne cisnienie
wyniosto:

na grunt pod kiesonami 10 klg.'cm.”
na mur z kamienia 10 klg. cm.?
na pale sosnowe . 20 ton

W drugim przypadku dopuszczalne ci$nienie wy-
nioslo:

na grunt pod kiesonami 12 klg./cm.?

na mur z kamienia 12 klg./cm*

na pale sosnowe 25 ton

Sprawdzono réwniez statecznos$c izbic filaréw na
‘vypadek lodochodu.
Ogélny koszt budowy mostu wyniést Rb. 3.404.000.
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SCIANA OPOROWA WIADUKTU PRZY UL. SMOLNEJ.

Calos¢ robét wykonato T-wo ,K. Rudzki i S-ka”
w Warszawie, budowe parapetéw rzezbionych na fila-
rach — B-cia Mazurscy i Z. Otto, wbéj pali betono-
wych pod strainice — firma Préchnicki i Reinberg.

Zarzadzajacymi robotami z ramienia Tow. ,K Rudz-
ki i S-ka” byli iniynierowie: Walery Dunin-Borkowski
i Florjan Kowalewski, — ktérym pomagali:
Hieropolitariski oraz st. technik A. Jabloriski.

inzynier

USTROJ WIADUKTU.

Dojazd na lewym brzegu Wisly moze byé podzie-
lony na nastepujace czesci gléwne:

Gérng Aleje Jerozolimska, Sciane oporowa przy
ulicy Smolnej, wiadukt w Alei Jerozolimskiej i wjazd
$limakowy nad Wisla.

I. Gérna Aleja Jerozolimska (inaczej Aleja 3-go
Maja), ktéra tworzyla, jak wiadomo, niegdy$ gleboki
wykop, zaczynajacy sie od ulicy Nowego Swiatu, obec-
nie zasypany, przeobrazona zostala w ulice dlugosci
475 mtr.,, szerokosci od 47,5 do 80 mtr., zloiona
z gléwnej Srodkowej i dwu bocznych, przedzielonych



ILUSTR. 76. SCHODY PRZY UL. SMULNEJ.



kwietnikami. Ulica gléwna zabrukowana byla kostka-
mi granitowemi, na podlozu betonowem i zalanemi
gudronem, co zastosowano po raz pierwszy w Warsza-
wie. Obecnie pod ulica gléwna, na jej pélnocnej stro-
nie, zbudowano tunel kolejowy.

II. Sciana oporowa przy ulicy Smolnej odgrani-
nicza gérny i dolny taras Alei Jerozolimskiej o rézni-
cy pozioméw == 13,27 mtr. (ilustracja 75). Srodkowa
€z¢S¢ Sciany stanowi przyczélek betonowy, podpierajacy
dwa kraricowe luki wiaduktu, zlozony ze $cianki przed-
niej i dwu bocznych, widelkowych, zasypanych ziemia;
cze¢ poludniowa zawiera schody wewnetrzne granitowe,
prowadzace z gérnego poziomu na ulice Dolna Smolna
(ilustracja 76), i przykryte tarasem i kolumnada z roz-
leglym widokiem na Powisle, — odpowiednia na letnia
kawiarni¢ czy miejsce wypoczynkowe (ilustracja 77);
kolumnada graniczy z jednej strony z wysoka wieza
o charakterze dekoracyjnym — z drugiej z pawilonem,
przeznaczonym na winde pasazerska. Czeéé pélnocna
Sciany obejmuje druga wieze dekoracyjng oraz schody
odkryte, obecnie usuniete przez wladze kolejowe (ilu-
stracja 78).

Cala $ciana zbudowana jest z betonu, uzbrojo-
nego staremi szynami kolejowemi i licowana starym
piaskowcem réznobarwnym. Pod $ciana znajduja sie
tunele podziemne, przesklepione, dla rur i przewodéw
kanalowych.

Il Wiadukt w Alejach Jerozolimskich ogélne;j
dlugosci 701 mtr. sklada si¢ z dwu szeregéw lukéw
zelazobetonowych, rozstawionych w odleglosci 16,35 mtr.
0§ od osi o rozpigtosciach od 12,5 do 20 mtr. (ilustr. 79).

Filary i przyczétki wiaduktu w ogélnej liczbie
87 sztuk zalozone sa, jak wspomniano, na fundamen-
tach, utworzonych z pilonéw betonowych systemu
»Compressol”, zastosow\anego w Warszawie po raz
pierwszy, przekrytych plytami betonowemi. Na filarach,
zabezpieczonych od dolu cokolami z cioséw granito-
wych, opieraja si¢ z obydwu stron luki zelazobetonowe,
posrodku za$ betonowe filary, wzmocnione lekkiem
uzbrojeniem zelaznem, podtrzymujace zelazobetonowe
oporowe belki poprzeczne arkadowe systemu inzyniera
belgijskiego Vierendeel’a. Przekrsj luku pokazany jest
na ilustracji 80. Jak widac z tej ilustracji, zasadniczy
tuk przesta o rozpigtosci 2) mtr. uzbrojony jest 46
pretami zelaznemi o $rednicy 23 mm., rozmieszczo-
nymi w taki sposéb, ze 23 prety znajduja sie na gérze
tuku, 23 za$ na dole. Z boku ulozono 6 pretéw tem-
peraturowych, po 3 z kazdej strony luku. Gléwne
prety Zelazne powigzane sg ze soba chomatami z plas-
kownikéw i spoczywaja na ramkach zelaznych poprzecz-
nych, zaprojektowanych w ksztalcie wijzaréw, ustawio-
nych na krazynach i nastepnie zabetonowanych lacz-
nie z uzbrojeniem lukdw.

Przekr6j belki zelazobetonowej, arkadowej, sys-
temu Vierendeel’a, podaje ilustracja 81. Uklad uzbro-
jenia takiej belki przedstawiony jest na tejze ilustracii

(dla jednej arkady).

Na lukach spoczywaja zelazne ustroje pomostu,
zaprojektowane w postaci szeregu gléwnych belek

poprzecznych, zakoriczonych wspornikami chodniko-
wymi rozstawionymi w odstepach po 3,5 mtr. (ilu-
stracja 32).

ILUSTR. 77.  KOLUMNADA PRZY UL. SMOLNEJ,
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ILUSTR. 78. WIEZYCA POLNOCNA.



ILUSTR. 79. OGOLNA PERSPEKTYWA WIADUKTU.

ELAZOBETONOWEGO WIADUKTU.

TYPOWY PRZEKROJ LUKU Z

ILUSTR. 80.
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PRZEKROJ BELKI ZELAZOBETONOWEJ ARKADOWEJ WIADUKTU.

ILUSTR. 81I.
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ILUSTR. 82.

Gléwne belki poprzeczne zaprojektowane zostaly
w ksztalcie blachownic pelnych, wzmocnionych pasami
gérnemi z katownikéw nieco wypuklych po srodku
wiaduktu (dla odpowiedniego spadku poprzecznego
jezdni) i pasami dolnymi z katownikéw poziomych oraz
zeberkami pionowemi, umieszczonemi w wezlach dla
usztywnienia calosci.

Gléwne belki powiazane sa beleczkami poprzecz-
nemi o przekrojach teowych, przyczem Srodkowe be-
leczki podluzne przymocowane sa za posrednictwem
nitéw w sposéb sztywny, skrajne zas, przylegajace do
belek zelazobetonowych, arkadowych, na filarach —
w spos6b ruchomy. Mianowicie jedne z koncéw be-
leczek zawieszone sa na przegubach blaszanych systemu
francuskiego inzyniera Mésnager'a (ilustracja 83),
drugie za$, od strony filaréw, spoczywaja na podusz-
kach stalowych przesuwanych. Ustréj ten ma na celu
wyréwnanie réznic w mozliwych ugieciach od obcigzen
ruchomych gléwnych belek zelaznych na przestach
belek i zelazobetonowych arkadowych na filarach.
Dla unikniecia dodatkowych naprezen od temperatury
gléwne belki zelazne umieszczono od strony potudnio-
wej wiaduktu na poduszkach stalowych przegubowych
nieruchomych, ustawionych na slupkach zelazobetono-
wych tukéw — od strony za$ péinocnej — na podusz-
kach ruchomych, zaopatrzonych w walki stalowe.
Giéwne belki poprzeczne oraz beleczki podluzne i po-
przeczne przykryte sa blachami nieckowemi, wypuktemi,
ktérych pachwiny wypelniono betonem asfaltowym dla
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USTROJ WSPORNIKOWY CHODNIKOW WIADUKTU.

tlumienia dzwieku podczas ruchu na wiadukcie. Pod-
foze jezdni stanowi warstwa betonowa $redniej grubosci
12 cm., na ktérej w celu izolacji ulozone jest plétno
gudronowe, niestety przeciete w nastepstwie pod szy-
nami tramwajowemi z polecenia Jdwczesnej Dyrekcji
Tramwajéw. Na plétnie znajduje si¢ 3 cm-wa. warstwa
betonu drobno-ziarnistego, na niej za$ uloZony jest
bruk z kostek sosnowych, impregnowanych kreozotem
pod ci$nieniem 5 atmosfer; szczeliny pomiedzy kost-
kami zalane sa gudronem (ilustracja 84).

Chodniki, szerokosci 4 mtr. na wspornikach be-
lek poprzecznych, pokryte sa plytami betonowemi.
Wspornikom tym nadano ze wzgledéw architektonicz-
nych zaokraglone formy belek Vierendeel'a. Miedzy
chodnikami a jezdnia z obydwu jej stron znajduja sie
pomieszczenia dla przewodnikéw miejskich.

Slupy tramwajowe i oswietleniowe, architekto-
nicznie opracowane w ogélnym renesansowym stylu
wiaduktu, ustawione sa w linji balustrady i przymoco-
wane do koricéw wspornikéw. Balustrade z zelaza ku-
tego wykonano w tymze stylu. Przesla wiaduktu, po-
nad ulicami Czerwonego Krzyza i Solca, oznaczone
sa pawilonami, stuzacymi do wejscia na schody kryte,
prowadzace z wiaduktu na dolne ulice (ilustracja 85).
Szerokosc jezdni powigksza sie w tych miejscach o 3
metry w kazda strone w celu utworzenia miejsca dla
postoju pojazdéw. llustracje 86 i 87 wskazuja widoki
perspektywiczne przejazdéw nad ulica Solec i ul. Cz.

Krzyza. Obydwa przejazdy musiano zaprojektowaé



w sposoéb nieco odmienny, a mianowi-
cie: przejazd nad ulica Czerwonego
Krzyza zaprojektowano w postaci dwu
zasadniczych tukéw i dwu dodatko-
wych, przekrytych poprzecznemi bel-
kami zelaznemi, wspornikowemi (ilu-
stracja 88), przejazd nad uiica Solec—
w postaci 3 szeregéw lukéw, rozlozo-
nych w ksztalcie gwiazdy, przekrytych
posrodku poprzecznemi belkami zela-
znemi dwuprzeslowemi. z przegubami
na $rodkowych lukach, po bokach za$
nad schodami — poprzecznemi belka-
mi zelaznemi trzyprzestowemi, wspor-
nikowemi, oraz na przyczélkach—po-
przecznemi belkami zelazobetonowe-
mi, arkadowemi (ilustracja 89).
Wielkg trudno$¢ pod wzgledem
konstrukcyjnym przedstawialo zapro-
jektowanie przekrycia zelazobetonowe-
go i zelaznego ponad schodami oby-
dwu przejazdéw zaréwno ze wzgle-
du na istnienie schodéw, pawilondw
i wewnetrznych pomieszczen uzytko-
wych, jak réwniez i z uwagi na ko-
niecznos¢ wzajemnych polaczen oby-
dwu ustrojéw, w charakterze swoim
odmiennych, mianowicie ustroju zela-
zobetonowego masywnego i zelaznego
azurowego, podlegajacego wstrzasnie-
niom od ruchu kolowego (ilustr. 90).
Trudnosci te udalo si¢ przezwy-
ciezy¢ dopiero po dlugich i mozolnych
studjach rysunkowych, przy ciaglych
prébach i zmianach projektu.
Zastosowanie jednoczesne i réw-
nolegle w projekcie wiaduktu dwu réz-
nolitych  ustrojéw zelazobetonowego
i zelaznego nie wszedzie znalazlo uzna-
nie i wywolalo do$¢ ozywiona krytyke
w czesci prasy technicznej. Uwazano
nawet za blad ze strony kierownictwa
budowy mostu, ze gérne ustroje po-
mostu wykonalo z zelaza, a nie z ze-
lazobetonu, jak to bylo pierwotnie za-
mierzone.
Zastosowanie ustrojéw pomostu
z zelaza bylo rezultatem dlugich stu-
djéw przedwstepnych i szczegélowych
badan. W pierwszym rzedzie wypadlo
wzigé w rachube nadmierne obciaze-
nie fundamentéw filaréw i przyczél-
kéw wiaduktu dodatkowa waga ustro-
jéow zelazobetonowych pomostu, znacz-
nie cigzszych i masywniejszych od
ustrojéw zelaznych,

PRZEGUBY BLASZANE PODLUZNYCH BELEK WIADUKTU.

ILUSTR. 83.
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ILUSTR, 84. PRZEKROJ JEZDNI WIADUKTU,

JLUSTR. 85. PAWILONY WIADUKTU,



ILUSTR. 86. WIDOK PERSPEKTYWICZNY PRZEJAZDU NAD UL. SOLEC,

ILUSTR, 87. WIDOK PERSPEKTYWICZNY PRZEJAZDU NAD UL. CZERWONEGO KRZYZA,
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ILUSTR. 88..

Przy dobrym gruncie i stalem podlozu nie by-
foby w tem nic szczegélnie groznego, przy stabem
wszakzie i réznolitem podloziu (dawne koryto odnogi
Wisly) nadmierne obciazenie filaréw i co zatem idzie
ich fundamentéw mogloby wywolac nieréwnomierne
osiadanie si¢ pilonéw i ewentualnie zarysowanie sie
poprzecznych belek zelazobetonowych ramowych, tukéw,
plyt i belek pomostu.

Nie chcac zmniejszaé statycznosci ustrojéw wia-
duktu, kierownictwo budowy mostu uwazalo za wska-
zane zastgpic¢ zelazobetonowe ustroje pomostu wiaduktu
ustrojami zelaznymi, znacznie liejszymi i z natury
swej wigcej sprezystymi.

Przewidywania kierownictwa sprawdzily sie w zu-
pelnosci, tak zmieniony bowiem ustréj wiaduktu oka-

68

USTROJ PRZEJAZDU NAD UL. CZERWONEGO KRZVZA (BEZ GORNEGO BELKOWANIA).

zal si¢ zupelnie wytrzymaly na mozliwe osiadanie sie
gruntu i ustréj ten, na calej dlugosci wiaduktu nie
wykazal najmniejszych $ladéw jakiegokolwiekbadZ za-
rysowania si¢ czy uszkodzenia, pomimo slabosci pod-
foza gruntowego i jego réznolitosci i pomimo dlugosci
konstrukcji wiaduktu (701 mtr.), nigdzie nie przery-
wanego.

W obecnej wigc swej postaci ustréj ten sklada
sie¢ z fundamentéw betonowych, lukéw, slupéw, fila-
réw i belek arkadowych zelazobetonowych i wreszcie
z pomostu zelaznego, zlozonego z gléwnych belek po-
przecznych i szeregu beleczek podtuinych i poprzecz-
nych — istnieje wigc pewna proporcja pomiedzy masy-
wnym ustrojem fundamentéw z betonu, lzejszym nieco
ustrojem ltukéw, stupow, filaréw i belek arkadowych



zelazobetonowych i lekkim stosunkowo ustrojem po-
.~ mostu z zelaza, tem wigcej, Ze ten ostatni przystoso-
wany zostal w calosci do ogélnego stylu Odrodzenia
polskiego i charakteru monumentalnego budowli. W celu
zwigkszenia efektu estetycznego, wszystkim belkom
zelaznym, jak to juz zaznaczono, nadano z zewnatrz
ksztalty arkadowe, takiez ksztalty nadano réwniez i po-
dtuznym beleczkom chodnikowym, ktére zaprojekto-
wano w postaci kulis, widocznych z dolu wiaduktu,
1 rozszerzajacych sie w miare zblizania sie do stupéw
Tukow.

Dzigki temu ustosunkowaniu i innym zastosowa-
nym czynnikom estetycznym, calo$é wiaduktu, pomimo
réznolitosci materjaléw, wypadla dos¢ efektownie (ilu-
stracje 91 i 92).

IV. Wjazd slimakowy i ,forum”. Dla komuni-
kacji Powisla z mostem wzniesiono, jak to juz wspom-
niano powyszej, po stronie pélnocnej wiaduktu tak zwa-
ny wjazd Slimakowy, zlozony z nasypu ziemnego i ma-
lego wiaduktu sklepionego.

Dlugos¢ wjazdu wynosi 300 mtr., szerokosé lacz-
nie z chodnikiem 12 mtr.

Wiadukt zbudowano z cegly prasowanej, licowa-
nej piaskowcem réznobarwnym. Fundament wiaduktu

utworzony jest, jak to juz wspomniano, z plyty zebro-
wej, betonowej, uzbrojonej staremi szynami kolejowe-
mi, glebokiej na 7 mtr., co bylo koniecznem ze wzgle-
du na to, ze wiadukt spoczywa na sztucznym gruncie
nasypowym,

Wjazd $limakowy przylega do placu nasypowego
o wymiarach w planie 40 > 90 mtr., polozonego po-
miedzy mostem i wiaduktem, tak zwanego ,forum”
(ilustracja 71).

Plac ten, obramowany skwerami, posiada 4 zej-
$cia na dolne ulice, zaprojektowane w postaci otwar-
tych schodéw betonowych ze stopniami granitowymi;

schody te ogrodzone sa balustrada.

Przy budowie wiaduktu zuzyto 6420 ton zelaza
i stali oraz 46.800 m? muru i betonu. Koszt wiaduktu
wyniés! rb. 3.600.000.

Ogélny koszt budowy dojazdu na lewym brzegu
wyniést rb. 4.100.000.

Roboty wykonalo T-wo ,K. Rudzki i S-ka” w War-
szawie pod kierunkiem inzyniera Walerego Dunin-Bor-
kowskiego przy udziale st. technikéw A. Jabloriskiego
i L. Czapskiego.
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ILUSTR, 89, USTROJ PRZEJAZDU NAD UL. SOLEC (BEZ GORNEGO BELKOWANIA),



SCHODY PRZY UL. CZERWONEGO KRZYZA.

ILUSTR. 90.
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ILUSTR. 91. WIDOK PERSPEKTYWICZNY WNETRZA WIADUKTU.
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ILUSTR, 92. WIDOK PERSPEKTYWICZNY PRZESLA WIADUKTU.



ILUSTR. 93.

DOJAZD NA PRAWYM BRZEGU.,

Dojazd na prawym brzegu (Saskiej Kepie) zbu-
dowany jest w ksztalcie nasypu ziemnego, biegnacego
na dlugosci 480 mtr. w kierunku mostu (ilustracja 93)
i nazwanego Aleja Ks. J. Poniatowskiego.

Dalej nasyp ten skreca w lewo na pdlnoco-
wschéd w strone dworca Wschodniego i po przejsciu
1.080 mtr. obok parku Skaryszewskiego, wzdluz ulicy
Zielenieckiej, wychodzi na plac przy przecigciu z ulica
Targowa na Pradze. Szerokos¢ grobli dojazdowej na
pierwszej ze wspomnianych czg$ci nasypu wynosi
40 mtr., na drugiej 20 mtr. Na skrzyzowaniu z Lacha
Wislana zbudowany jest most zelazny zlozony z prze-
sta belkowego o rozpietosci 7 mtr., wspartego na dwu
przyczélkach granitowych i zaopatrzonego w zelazne
wrota szluzowe tak skonstruowane, by mogly zamy-
ka¢ sie w razie przyboru Wisly i tem samem zabez-
pieczaé¢ niziny skaryszewskie od zalewu. Wrota zapro-
jektowane zostaly przez inz. Wladykina (ilustr. 45).

Ogélny koszt budowy dojazdu na prawym brzegu
wynidst rb. 465.000.

Montaz mostu przez Lache wykonalo T-wo Akc.
yFitzner i Gamper” w Sosnowcu.

OBLICZENIE STATYCZNE WIADUKTU.

Obliczenie statyczne wiaduktu i jego poszczegdl-
nych czeéci i ustrojéw dokonane bylo podobnie jak
i mostu na podstawie praw statyki budowlanej. Bylo

EK)

DOJAZD NA SASKIEJ KEPIE.

ono do$é¢ zawile i zmudne, tak z uwagi na kilkakrotna
niewyznaczalno$c statyczna poszczegélnych ustrojéw jak
réwniez i ze wzgledu na oryginalno$¢ i réznorodnosé
poszczegdlnych typéw i rodzajéw budowli.

Duzo trudnos$ci sprawialo zwlaszcza zaprojektowa-
nie i obliczenie zasadniczych lukéw zelazobetonowych,
pomienione tuki bowiem mialy niejednakowe przewaz-
nie rozpietosci i réznily sie wysokoScia zwornikéw
skutkiem ogélnego spadku pomostu wiaduktu ku Wisle.

Z drugiej strony luki, zastosowane w przejazdach
nad ul. Czerwonego Krzyza i Solcem, musialy byc
z uwagi na wyglad konstrukcji, wymagania architekto-
niczne i warunki regulacji miasta zaprojektowane w zu-
petnie odmienny sposéb, co znacznie utrudnilo ich
obliczenie statyczne.

Kazdy z lukéw zelazobetonowych obliczony byl
na podstawie wspomnianej juz powyzej teorji najmniej-
szej pracy Castigliano, wedlug metody grafo-analitycz-
nej inzyniera wiedenskiego R. Schonhofera oraz ame-
rykariskiego Caine’a; obliczenie polegalo gléwnie na
doborze odpowiednich przekrojéw i nastepnie na wy-
kresleniu krzywych cisnien od réznego rodzaju obcia-
zen, przy uwzglednieniu zmian temperatury i t. zw.
skurczu betonu oraz na wyznaczeniu teoretycznych na-
prezen, ktére nie mogly przekracza¢ dopuszczalnych.

Jako dopuszczalne naprezenie przyjeto na Sciska-
nie od obcigzenia pionowego (wagi wlasnej i cigzaru
ruchomego) dla betonu 40 klg/cm* na wycigganie za$
dla zelaza do 1000 klg/cm® przy uwzglednieniu nates



miast zmian temperatury do 60 kg/cm? a lacznie
z wplywem skurczu betonu, wspétmiernym obnizeniu
si¢ tejze temperatury, dla betonu na S$ciskanie do
80 klg/cm?.

Mate luki betonowe w przyczétkach obliczone
byly jako ustroje ramowe bezprzegubowe, a wiec wie-
lokrotnie statycznie niewyznaczalne; przy obliczeniu
tukéw tych przyjeto, by wytrzymywaly one réwniez
jednostronne parcie lukéw zelazobetonowych sasiednie-
go przesla, to jest by oparly sie nawet w tym wy-
padku, gdyby czesci wiaduktu pomiedzy przyczétkami
zostaly zniszczone lub uszkodzone.

Poprzeczne belki zelazobetonowe o ustroju arka-

)

dowym ze wspornikami, laczace kazda pare filaréw
obydwu rzedéw lukéw, typu inz. Vierendeel'a, obliczo-
ne byly jako ustroje ramowe.

Gléwne belki poprzeczne pomostu zelaznego, typu
jednoprzestowego, ze wspornikami arkadowemi obli-
czone byly metoda linji wplywowych; podobnie obli-
czono i zasadnicze belki zelazne wieloprzestowe, wspor-
nikowe, umieszczone w przejazdach nad ul. Czerwo-
nego Krzyza i Solec.

Jako dopuszczalne naprezenie dla zelaza przyje-
to 14 klg./mm.*, przy uwzglednieniu najniekorzystniej-
szych obcigzen pionowych, wplywu wiatru oraz wspél-
czynnika dynamicznego od uderzer kél pojazdéw.

ILUSTR. 93'. SCHEMATYCZNY PLAN S$CIANY OPOROWEJ PRZY UL. SMOLNEJ,

4



‘ Czeéci drugorzedne, zelazo-betonowe i zelazne
obliczone byly w sposéb zwykly.

Obydwa $rodkowe przyczétki od ul. Smolnej i ul.
Wioslarskiej nad Wisla obliczone byly na cisnienie
ziemi wedlug znanych wzoréw prof. Nicolai oraz na
parcie lukéw sasiednich przesel.

Przyczotki te nie stanowily calosci z przylegaja-
cemi do nich schodami kamiennemi, lecz wobec réz-
nicy cisnien, oddzielone byly od tychze schodéw szcze-

linami, zapelnionemi w nastepstwie gudronem. Podob-
ne szczeliny oddzielajg przyczélek przy ul. Smolnej
od obydwu wiezyc wjazdowych oraz wiezyce te od
schodéw, te ostatnie za$ od pawilonéw wiaduktowych.

Dla wigkszego zczepienia sie ziemi nasypowej
z wewnetrznem skrzydlem $ciany oporowej, te ostat-
nig zaprojektowano w postaci $ciany zebrowej, o ze-
brach pionowych wpuszczonych w nasyp ziemi (ilu-
stracja 91").
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ODWODNIENIE WIADUKTU.

Pomyslano przedewszystkiem o odwodnieniu
$ciany oporowej przy ul. Smolnej. Powierzchnig jej
od strony Al. 3-go Maja pokryto warstwg smolista,
przestrzen pomiedzy zebrami zasypano piaskiem dla
lepszego przesigkania wody zaskérnej, ukladajac poza
$ciana pionowe i poziome rury drenowe, odprowadza-
jace $ciekajace zgdéry Alei 3-go Maja wody do kana-
16w podziemnych, umieszczonych w tunelach przeskle-
pionych w dolnej czesci $ciany. Oddzielono réwniez
fundamenty wiezyc od fundamentéw gléwnych pawi-
lonéw wejsciowych schodéw w Alei 3-go Maja, ktére
zaprojektowano w postaci klatek betonowych ze stop-
niami pionowemi, zapelnionemi piaskiem i uzbrojone-
mi staremi szynami kolejowemi, odpowiednio powia-
zanemi. Podobne szyny ulozono w rézinych cze¢sciach
Sciany oporowej, zgodnie z uprzednio opracowanym
szczegélowym projektem $ciany.

Dzieki zastosowaniu wyzej wymienionych $rod-
kéw technicznych w ustrojach $ciany oporowej przy
ul. Smolnej, $ciana ta we wszystkich jej skladowych
czeSciach, pomimo réznych cisnied ¢ mozliwych nie-
réwnomiernych skutkiem tego osiadar si¢ gruntu pod
fundamentami, $ladéw
To samo stwierdzono zreszta
takze przy badaniu wszystkich ~przesel wiaduktu, na
calej jego dlugosci i szerokosci.

W podobny sposéb zaprojektowano odwodnienie
i izolacje wszystkich pozostalych czesci wiaduktu, a mia-
nowicie jezdni i chodnikéw, pomostu, pawilonéw, scho-
déw i malego wiaduktu na $limaku.

Projekt odwodnienia przewidywal przekrycie je-
zdni i chodnikéw plétnem gudronowem, urzadzenr za$
dylatacyjnych w miejscu stykéw ustrojéw zelaznych
z belkami zelazobetonowemi arkadowemi, przy pawi-

nie wykazata
uszkodzeri czy ryséw.

najmniejszych

16

lonach i wiezycach-—arkuszami ksztaltowymi z blach
miedzianych. Blachy te wygiete ku dolowi w ksztal-

cie zlobkéw pochylonych w obie strony od osi wia-

duktu, polgczone sa rynnami pionowemi, cynkowemi,

odprowadzajacemi wode wewnetrzng, skupiajaca sig

pod brukiem drewnianym i pod szynami do kanaléw

ulicznych (ilustracja 93"). Woda zewngtrzna, deszczo-

wa, odprowadzana jest bezposrednio przez studzienki

uliczne, umieszczone po obydwu stronach jezdni, przy

obrzezach.

Z powodu wyczerpania si¢ kredytéw budowlanych
projekt ten dotychczas nie mdégl byé urzeczywistniony
w calo$ci, skutkiem czego w wielu miejscach wiaduk-
tu, a zwlaszcza pod chodnikami narazie nie izolo-
wanymi oraz torami tramwajowymi, gdzie plétno gu-
dronowe zostalo, jak wiadomo, przeciete, pokazuja sie
zacieki. Udalo sie dotad jedynie przeprowadzi¢ do-
kladne odwodnienie i izolacj¢ malego wiaduktu na sli-
maku, ktérego sklepienie zostalo bardzo starannie prze-
kryte warstwa izolacyjna (plétnem gudronowem), przy-
czem korice tego plétna byly wmurowane w Scianki
skrzydel bocznych, zalepione gudronem i zacemen-
towane,

Jednoczes$nie urzadzono w pachwinach sklepien
rury drenowe, ktére odprowadzaja zbierajaca si¢ wode
po za obreb wiaduktu.

Roboty izolacyjne, prowadzone pod nadzorem spe-
cjalisty p. L. Grzybowskiego, calkowicie odwodnily
maly wiadukt, ktéry nie wykazal najmniejszych sladéw
zaciekéw. W podobny sposéb projektuje si¢ wykonac
odwodnienie duzego wiaduktu.

Cze$¢ robét ma byé wykonana przez Wydzial
Techniczny Magistratu juz w roku biezacym, odnosne kre-
dyty bowiem zostaly przez Wladze Miejskie uchwalone.



ILUSTR. 94.

WYSADZENIE MOSTU W POWIETRZE w r. 1915 (zniszczenie przesel warszawskich).

HISTORJA ODBUDOWY MOSTU KS. J. PONIATOWSKIEGO.

WYSADZENIE MOSTU W POWIETRZE.

Wojna, ktdra tyle szkody wyrzadzita budownictwu
mostowemu na ziemiach polskich, nie oszczedzila
réwniez mostow Warszawskich, a w ich liczbie i mo-
stu Ks. J. Poniatowskiego.

W dniu 5 sierpnia 1915 r,, t. j. w trzy lata po
wykonczeniu robét, a w niespelna dwa lata po otwar-
ciu dla ruchu, most ten zostal wysadzony w powie-
trze przez saperéw rosyjskich. Dowdédztwo rosyjskie
zamierzalo, dzieki temu, opéznié poscig armji nie-
mieckiej i ocali¢ zaloge warszawska przed niewola
lub zagladg. Cel ten istotnie w pewnym stopniu osig~
gnieto, kilkodniowa bowiem przerwa, jaka wynikla
skutkiem uszkodzenia
czyla, by znaczna czes$é cofajacego sie wojska rosyj-
skiego znalazla sie po za obrebem linji ognia.

Projektowano zrazu wysadzenie jedynie dwu $rod-
kowych przeset od strony Warszawy i dopiero péz-
niej, na krétko przed ewakuacja, zdecydowano sie
zburzy¢ takie dwa dalsze przesla od strony Pragi.
Rosjanie chcieli prawdopodobnie zabezpieczyé sie na
wypadek, gdyby wybuchy w dwu pierwszych przestach
nie byly do$¢ silne i nie przerwaly komunikacji po

mostéw warszawskich, wystar-

11

moscie. Traf zrzadzil, ze przypuszczenie to spraw-~
dzilo sie niemal w zupelnosci; te dwa bowiem prze-
sta uszkodzone zostaly stosunkowo znacznie lzej, niz
przesla praskie (ilustracja 94). To tez oficer, kierujacy
akcja, prawdopodobnie w obawie odpowiedzialnosci,
jaka by mu grozila, gdyby wojska atakujace zdolaly
bezzwlocznie przeprawié sie na drugi brzeg rzeki,
zarzadzil wysadzenie réwniez nastepnych dwu prze-~
sel od strony Pragi (ilustracja 95 i 96). Najbardziej
ucierpialy przytem obydwa filary, ktére padly w gruzy
(ilustracja 97).

ROZBIORKA RUMOWISK.

Rumowiska przesel nalezalo jak najpredzej uprzat~
na¢ z koryta rzeki, tamowaly bowiem zegluge i mogly
wywolaé zatory w rzece i — co zatem idzie — za-
lewy Powisla podczas przyboréw wiosennych. Pozatem
byla i inna jeszcze przyczyna poépiechu, albowiem
tylko w ten sposéb mozna bylo ocali¢ sporo materjatu
budowlanego (kamieni i cioséw granitowych oraz czesci
zelaznych i stalowych) i zuzyé go w nastepstwie do
odbudowy mostu. Z rozporzadzenia wiec Magistratu
m. st. Warszawy i na jego koszt inz. Bronislaw Ple-



ILUSTR. 95. WYSADZENIE MOSTU W POWIETRZE w r. 1915 (zniszczenie przesel praskich).

biriski podjal przy pomocy arch. H. Sliwickiego i inz.
[. Hirszmana roboty przy rozbiérce rumowisk mostu
i prowadzil je podczas zimy i wiosny 1916 roku. Ro-~
boty byly bardzo trudne i niebezpieczne, nie tylko ze
wzgledu na obecnosé wsréd gruzéw réznych materja-
16w wybuchowych, ktére zachowaly, jak to stwierdzo-
no, czesciowo swa sile wybuchowa, lecz réwniez
z uwagi na krucho$¢ i znieksztalcenie ustrojéow ze-
laznych, mogacych w kazdej chwili zawali¢ sie i spo-

ILUSTR. 96. ZNISZCZENIE PRZESLA No 5.

wodowaé¢ $mieré¢ lub kalectwo personelu roboczego
i technicznego.

Prace wykonatlo T-wo ,K. Rudzki i S-ka“ przy
wspéludziale inzyniera WL, Latkiewicza i st. technika
E. Meyera. Dzieki zastosowanym $rodkom ostroznosci
obylo sie bez powazniejszych wypadkéw. Luki zelazne
rozebrano za posrednictwem tak zwanych rusztowan
wiszacych, czesci zelazne roznitowano na oddzielne
zespoly, badz przecinano przy pomocy gazéw pal-
nych, opuszczano na laficuchach na barki, przewozo-
no i skladano na brzegu (ilustracja 98).

Czesci zelazne i ciosy granitowe, pograzone
glebiej w wode, wydobywano z pomoca elewatoréw
plywajacych, badz nurkéw, zaopatrzonych w odpo-
wiednie przyrzady, badZz wreszcie podnosnikéw lani-
cuchowych (ilustracja 99).

Ostatnich dwéch dzwigaréw lukowych kazdego
uszkodzonego przesta nie udalo sie rozebra¢ za po-
moca rusztowan wiszgcych, rusztowania te bowiem
nie mialyby dostatecznego punktu oparcia; poradzono
sobie w ten sposéb, ze zbudowano rusztowania typu
zwyklego na palach, podtrzymano obydwa dziwigary
i nastepnie je rozczlonkowano, opuszczajac poszcze-
gélne zespoly na barki i przewozac je na brzeg (ilu-
stracje 100).

W ten sposéb udalo sie ocali¢ okolo dwu i pél
tysigca ton zelaza i pare tysiecy mtr.” kamieni grani-
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ZNISZCZENIE FILARU

ILUSTR. 97.

. ROZBIORKA RUMOWISK PRZESEL.

ILUSTR. 98
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ILUSTR. 99

WYCIAGANIE ZELAZA Z WODY
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ILUSTR. 100.
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ILUSTR. 101. ODKSZTALCENIE ZELAZA.

ILUSTR. 102. WIDOK POMOSTU CZASOWEGO.
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towych oraz gruzu betonowego, ktére wykorzystano POMOST PROWIZORYCZNY.

w nastepstwie przy odbudowie mostu (okolo tysigca

ton starego zelaza zabraly niemieckie wladze oku- W koncu roku 1916 z polecenia niemieckich
pacyjne). wladz okupacyjnych zbudowano na czterech zniszczo-

ILUSTR. 103. POZAR CZASOWEGO POMOSTU,

Nie wszystkie jednak zespoly zelaza nadawaly  nych przestach mostu czasowy pomost o belkach ze-
sig¢ do uzycia w przyszlosci do ponownej odbudowy  laznych i drewnianych, wzmocnionych podciagami pa-

ILUSTR. 104. POZAR CZASOWEGO POMOSTU.

mostu, niektére z nich byly tak znieksztalcone skut-  rabolicznemi (ilustracja 102). Rekonstrukcja ta nieba-
kiem wybuchéw, ze mogly sluzyé conajwyzejjako ma-  wem z niewiadomej przyczyny (byé moze skutkiem
terjal surowy dla przetopienia w piecach hutniczych.  podpalenia) splonela doszczetnie. Ilustracje 103 i 104
Jeden z takich zespoléw przedstawia ilustracja 101.  przedstawiaja wlasnie widok pozaru i moment gasze-
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nia ognia przez straz ogniowa. Skutki pozaru byly
fatalne: jedno przeslo skrzywilo sie i spadlo do rzeki;
trzy inne pozostaly wprawdzie na miejscu, lecz wy-
giely sie i znieksztalcily; zelazo rozgrzane do czer-
wonosci i zalane nastepnie woda z sikawek, stalo sie
tak slabe i kruche, ze niedawalo rekojmi wytrzyma-
losci i grozilo dalszem znieksztalceniem, a jedno prze-
sto Nr. 5 (najstabsze) nawet calkowitem zawale-
niem sie.

Dogodna dla ludnosci arterja komunikacyjna mie~
dzy Warszawa, a Praga zostala tym sposobem znowu
calkowicie przerwana.

PROGRAM ODBUDOWY MOSTU.

Wskutek przesuniecia sie linji wojennej daleko
poza Warszawe, nie zalezalo juz wladzom okupacyj-
nym na posiadaniu tej arterji i dlatego nie kwapily
sie z ponowna odbudowg spalonego pomostu, a raczej
pragnely zmusi¢ Wladze Miejskie do wykonania odbu-
dowy z funduszéw miejskich. W tym stanie rzeczy
sprawa przetrwala do czasu ustapienia okupantéw nie-
mieckich.

Z chwilag odzyskania niepodleglosci panstwowej
Wladze Miejskie podjely niezwlocznie akcje w kie-
runku jaknajrychlejszej odbudowy mostu, ktéry w tym
czasie otrzymal urzedowo nazwe mostu ks. J6zefa
Poniatowskiego.

Juz na poczatku roku 1919 z polecenia tychze
Wladz inz. Bronislaw Plebiriski opracowal ogélny pro-
gram robét. Program ulozono w ten sposéb, ze prze~
widziano dokonanie calkowitej odbudowy w ciagu lat

czterech do pieciu, przyczem prace projektowano roz-~
poczaé¢ z wiosnag r. 1919.

Roboty podzielone na 4 serje; kazda z nich moz-
na bylo uskuteczni¢ w jednym sezonie budowlanym.
Obejmowaly one nastepujace etapy:

Serja pierwsza — przedwstepna — rozbiérke ze-
laznych ustrojéow czasowego pomostu oraz czesci
dwéch zniszczonych filaréw Nr. 3 i 5 (rumowiska wy-
sadzonych przesel usunieto w r. 1916).

Serja druga — rozbiérke uszkodzonych posad
tychze filaréw, ich odbudowe oraz uprzatniecie z ko-
ryta rzeki odsypisk kamiennych.

Serja trzecia — zmontowanie dZwigaréw w czte-
rech wysadzonych przeslach.
Wreszcie czwarta i ostatnia serja — wykonanie

jezdni, chodnikéw, balustrady, rzezb, i parapetéw ka-
miennych oraz réznych czesci dodatkowych, jak stupy
odwietleniowe, tory tramwajowe i t. p. Koszt robét
obliczono w tym czasie na mkp. 142.000.000.

Program zyskal calkowite uznanie Miedzymini-
sterjalnej Komisji Inwestycyjnej, zwolanej z ramienia
Magistratu i Ministerstw: Rob6t Publicznych, Spraw
Wojskowych oraz Kolei. Zgodnie z opinja rzeczonej
Komisji, Magistrat na posiedzeniu w dn. 24.VI.1919 r.
zatwierdzil program, jednakze nie uznal za mozliwe
pokrywania wydatkéw na odbudowe mostu z fundu-
sz6w miejskich. Decyzje swa Magistrat motywowal
z jednej finanséw miejskich
ktéry nie pozwalal na wydatkowanie tak wielkiej sto-
sunkowo sumy, z drugiej —slusznym argumentem, ze
wysadzenie mostu spowodowane bylo zarzadzeniami
wladz zaborczych i ze szkody z tego tytulu powinny

strony zlym stanem

ILUSTR. 105.
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ILUSTR. 106. WIDOK WYSADZONEGO PRZESLA.

by¢ zaliczone do strat wojennych i dlatego winny
obcigzyé Skarb Parstwa, a nie Kase Miejska. Stano-
wisko Magistratu poparla réwniez Rada Miejska, ktéra
stanowczo odméwila zezwolenia na wstawienie do
budzetu miejskiego wydatkéw, zwiazanych z odbudo-
wa mostu.

Magistrat zwrécil sie wiec do Wladz Rzadowych
z prosbga o pomoc w sfinansowaniu odbudowy mostu.
Pertraktacje szly do$¢ opornie, gdyz Ministerstwo Ro-
bét Publicznych, aczkolwiek samo nader zyczliwie
traktowalo sprawe odbudowy mostu, nie moglo jej
jednakze definitywnie zalatwi¢ bez decyzji Minister-
stwa Skarbu, ktére znéw, kierujac sie wzgledami
oszczedno$ciowymi, nie kwapilo sie z rozstrzygnie-
ciem. Dopiero dzieki wspéldziataniu Sekcji Drég i Mo-
stow w M. R. P. (obecnie Departamentu IV-go Dro-
gowego) oraz poparciu wladz wojskowych, zwlaszcza
gen.
szawskich, Rzad zdecydowal sie na udzielenie miastu
pomocy i zaproponowal Magistratowi kredyt w sumie
2 miljonéw marek, udzielonych w postaci 1 miljona
bezzwrotnej zapomogi paristwowej i 1 miljona tytu-
fem pozyczki. Warunki pozyczki byly dosé uciazliwe,
gdyz, oprécz szeregu zastrzezen natury formalnej, sta-
nowily, ze pozyczka w ciggu pierwszych 5 lat bedzie
bezprocentowa, a w ciggu nastepnych lat 10 bedzie
~ splacana w réwnych ratach rocznych, z oprocentowa-

Kazimierza Sosnkowskiego i kilku postéw war~
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niem 5% od sum naleznych. Wladze Miejskie stanow-
czo odméwily zgody na postawione warunki i staly
nadal na stanowisku, ze odbudowa mostu ks. Jézefa
Poniatowskiego powinna byé dokonana z funduszéw
panstwowych, udzielonych w formie dotacji bezzwrot-
nej, a nie pozyczki. Dzigki poparciu wspomnianej juz
Sekcji Drég i Mostéw(Departamentu Drogowego) M.R.P.,
a zwlaszcza szefa jej inz. Melchjora Nestorowicza,
ktéry zainteresowal sie sprawa odbudowy mostu, Rzad
postanowil wreszcie udzieli¢ zamiast pozyczki — za-
pomogi: Magistrat otrzymal w dn. 24.IV.1920 r. 1 mil-
jon marek, a w dn. 28.VI[.1920 r. — 600.000 mk.,
tytulem bezzwrotnej dotacji. Dalsze pertraktacje z Rza-
dem doprowadzily do ukladu, moca ktérego Skarb
Panistwa przyjal na siebie koszty odbudowy polowy
mostu, reszte zad kosztéw zobowiazaly sie pokryé
Wladze Miejskie. Uklad ten potwierdzony zostal przez
6wczesnego Ministra Robét Publicznych, pézniejszego
Prezydenta Rzeczypospolitej inz. Gabrjela Narutowicza.

ODBUDOWA PIERWSZEJ POLOWY MOSTU.

W dn. 26.V.1920 r. rozpoczely sie roboty przy
rozbiérce przesta Nr. 5, co bylo zarazem zapoczatko-
waniem odbudowy mostu.

W tym tez czasie Magistrat zdecydowal powola-
nie specjalnego Komitetu Odbudowy mostu ks. J. Po~



niatowskiego. Opracowaniem regulaminu Komitetu za~
jal sie z polecenia Magistratu 6wczesny wice-prezy~
dent miasta, inz. W. Malinowski, wespél z tawnikiem
inz. St. Kukszem i kierownikiem odbudowy, inz. B. Ple-
biriskim. Ostateczne rozpatrzenie i zatwierdzenie pro-
jektu Magistrat, stosownie do swej uchwaly z dnia
5.VI.1920 r., przekazal Komisji na prawach Magistratu
pod przewodnictwem Yawnika inz. Ad. Weisblata,
z udzialem tawnikéw L. Kobyleckiego i St. Plenkiewicza.
Przyjety przez komisje regulamin (w dn. 9.V1.1920 r.),
uzyskal w dn. 4.XI1.1920 r. réwniez aprobate Mini-
sterstwa Robé6t Publicznych.

W mysl par. 2 regulaminu Komitet mial sktadaé
sie z 4-ch czlonkéw Magistratu, jednego rzeczoznaw-
cy zaproszonego z pos$réd obywateli miasta, 4 przed-
stawicieli Rzadu — t. j. 2-ch z ramienia Ministerstwa
Robét Publicznych oraz po jednym z ramienia Mi-
nisterstwa Skarbu i Najwyzszej [zby Kontroli Panstwa,
a wreszcie z inzyniera, kierujacego odbudowa mostu.

Od tej daty naczelny nadzér nad sprawami od-
budowy mostu Ks. J. Poniatowskiego spoczal w re-
kach Komitetu, przy ktérym utworzono biuro kierow-
nictwa odbudowy mostu.

ILUSTR. 107. RUMOWISKO FILARU Ng 3.

Pierwsze Posiedzenie Komitetu odbylo sie w dniu
12 marca 1921 roku. Na posiedzeniu tem Magistrat
przedstawil Komitetowi sprawozdanie z dokonanych
w ciggu 1920 r. robét, zwiazanych z rozbiérka spalo-
nego pomostu.

Przebieg robét tych byl nastepujacy: przede-
wszystkiem przystapiono do usunigcia zagrozonego
przesla pomostu z koryta rzeki w sposéb jaknajszyb-
szy i najekonomiczniejszy, t. j. przez wysadzenie go
w powietrze. Plan ten polegal na tem, ze zaprojek-
towano przeciecie przesta w dwu plaszczyznach okolo
filar6w za pomoca min, zlozonych z tadunkéw piro-
ksylinowych i zaopatrzonych w naboje ekrazytowe,
laczone (przed samym wybuchem) z przewodnikami
elektrycznymi i lontami za pomoca zapalnikéw z rteci
piorunujace;j.

O fakcie wysadzenia przesta zawiadomiono
uprzednio Wladze Rzadowe, wojskowe, komunalne i po-
licyjne, instytucje sportowe rzeczne i nadrzeczne oraz
okolicznych mieszkanicéw, ustanawiajac posterunki
straznicze na obydwu brzegach i niedopuszczajac pu-
blicznosci postronne;j.

Proces wysadzenia odbyl sie w ten sposéb, ze
po zalozeniu min, przytwierdzeniu ich do ustrojéw
zelaznych przesta, ulozeniu sieci przewodnikéw i lon-
téw i ustawieniu zapalnikéw i kapsli, puszczono na
dany sygnal prad elektryczny z baterji, zapalajac lonty,
czem wywolano wybuch. Moment ten utrwalony zo-
stal do$é¢ szczesliwie na ilustracji 105, ktéra przed-
stawia przesto w chwili upadku, gdy jeszcze nie do-
sieglo ziemi.

Wysadzenia przesla dokonano w dniu 25 czerwca
1920 r., zupelnie sprawnie i bez wypadkéw, w obec-
noéci przedstawicieli inzynierji wojskowej polskiej
i francuskiej i personelu kierownictwa odbudowy mo-
stu (ilustracja 106). Uskutecznili je saperzy z Kos-
ciuszkowskiego Obozu i oddzial Szkoly Podchorazych.

Dalszg czynnoscia Komitetu odbudowy mostu
byto ponowne opracowanie przedwstepnego kosztorysu
odbudowy mostu z podzialem na te same serje ro-
bét, ktére juz podano powyzej, lecz wedlug cen
z marca 1921 r. Kosztorys uzupelniono poprawkami
i zmianami, wyniklemi z warunkéw éwczesnych oraz
ze studjéw nad inwentaryzacja i badaniem rozebra-
nego zelaza.

Wedle tego kosztorysu, koszt robét mial wynosié:

Koszt serji I-ej (dokonczenie) mk. 15.500.000.—
» » ll-ej » 220.000.000.—
" . l-ej 327.000.000.—
. Vg 37.500.000. —

Ogdtem mk. 600.000.000.—
Ale i te obliczenia okazaly sie wkrétce nie re-
alnemi z powodu 6wczesnych nienormalnych stosun-
kéw pienieznych w Polsce i wobec stalej, postepuja-
cej nieraz w szalonem tempie, dewaluacji marki pol-
skiej. Trzeba wiec bylo kazdorazowo wyjednywaé



ILUSTR. 108. WYSADZANIE W POWIETRZE RUMOWISK FILARU No 3.

potrzebne kredyty budowlane, ktére dzieki zyczliwe~
mu poparciu Ministerstwa Robér Publicznych i sku-
tecznej pomocy Ministerstwa Skarbu bezzwlocznie
byly asygnowane i zuzywane na wykonywane roboty
i zakup materjatéw.

PIERWSZA SERJA ROBOT.

W roku 1921 wykonano pierwsza serje robdt,
skladajaca sie z 2 czesci, a mianowicie: z rozbiérki
2-ch przesel czasowego pomostu niemieckiego Nr. 3
i 6 oraz z rozbiérki nadbudéwki filaru Nr. 3 i gér~
nych zelaznych ustrojéw nadbudéwki filaru Nr. 5.

Rozbiérke obydwu przesel, bedacych w znacznie
lepszym stosunkowo stanie, uskuteczniono w sposéb
zwykly, t. j. przy pomocy rusztowan stojacych, wspar-
tych na palach wbitych w dno rzeki.

Zelazo osiggniete z rozbiérki, w ilosci okolo
340 ton, wykorzystano w ten sposéb, ze cze$é prze-
stano do hut dla zamiany na nowe (za posrednictwem
Zwiazku Hut Polskich), cze$é przekazano Ministerstwu
Robé6t Publicznych dla naprawy jednego z mostéw
przez rzeke Narew, czes$¢ sprzedano, za zgoda Ko-
mitetu Odbudowy, Zarzadowi Przebudowy Warszaw-
skiego Wezla Kolejowego, pozostala cze$é wreszcie
uzyto na wzmocnienie fundamentéw odbudowywanych
filaréw Nr.Nr. 3 i 5.

Czes$¢ rumowisk filaru Nr.3 (od strony Warsza-
wy) z powodu twardosci betonu i licznych ustrojéw
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zelaznych z murem polaczonych, trzeba bylo wysa-
dzi¢ w powietrze przy pomocy dynamitu wloskiego
i miedziankitu (ilustracja 107). Aby tego dokonag,
wiercono w rumowiskach filaru niewielkie otwory, ktére
zapelniano masg dynamitowa, wzglednie miedzianki-
tem (po uprzedniem wymoczeniu go w wannie nafto-
wej przez 24 godziny); w otwory te wkladano nastep-
nie kapsle z rtecia piorunujaca, ktére laczono
z zapalnikami. Czynnos$ci te wykonano na lodzie w zi~
mie 1921 roku (ilustracja 108). Poniewaz w rumo-
wiskach pozostaly jeszcze z czaséw wojny materjaly
wybuchowe, kierownictwo robét musialo przestrzegaé
przy pracy jaknajwiekszej ostroznosci.

Rozebrano w ten sposéb i zwieziono na brzeg
okolo 1270 mtr.? gruzu betonowego i kamieni, oraz
42 tonny starego zelaza.

Jednoczesnie zajeto sie inwentaryzacja materja-
16w kamiennych i zelaznych, pozostalych z rozbiérki
mostu w latach 1915 i 1916, a zlozonych na brze-
gach Wisly. Otrzymano ogélem 2594 sztuki cioséw
réznych rodzajow i ksztaltéw, 1183,96 ton zelaza sta~
vego, 114,348 ton stali starej i 1.045 ton olowiu sta-
rego, przewaznie bardzo zniszczonego.

DRUGA SERJA ROBOT.

Po usunigciu w ten sposéb wszystkich pozosta-
losci rumowisk przesel i filaréw, przystapiono w ro-
ku 1922-im do wykonania robét serji Il-ej, t. j. do



ILUSTR. 109. POMPOWANIE WODY Z GRODZY FILARU N& 3.

ILUSTR. 110. OPUSZCZANIE KIESONU DREWNIANEGO.,



odbudowy filaréw, a w pierwszej linji do odbudowy
filaru Nr. 3 (od strony Warszawy) jako najwiecej
zniszczonego. Roboty te natrafily na wielkie prze-
szkody, tak z powodu glebokosci uszkodzenia funda-
mentu filaru Nr. 3 (do 5-ciu metréw ponizej poziomu
wody), jak i skutkiem wysokiego stanu wody w rzece
w danej chwili, jak wreszcie skutkiem trudnosci w od-
pompowaniu wody z grodzy, okalajacej rumowisko
fundamentu. Trudnosci te byly tak wielkie, ze w ro-
ku 1922 nie udalo si¢ dokona¢ zadania; powiodlo sie
to dopiero w polowie roku 1923, kiedy poziom wody
znacznie sie obnizyl. | wéwczas jednak poprzedzito
realizacje kilka bezowocnych préb, pozatem za$ trzeba
bylo zastosowaé réznego rodzaju urzadzenia technicz-
ne pomocnicze i prowadzié bezustannie prace w dzien
i w nocy.

Praca ta miala przebieg nastepujacy:

Po przejsciu wéd wiosennych, w kwietniu 1923 r.,
przystapiono przedewszystkiem do robét przygoto-
wawczych, ktére polegaly na wzmocnieniu pozostalego
z roku 1922 odsypiska, okalajacego wykop filaru, za
pomoca narzutéw kamiennych i betonowych, materacy

faszynowych i warstwy gliny, pomieszanej z nawozem.
Gdy odsypisko bylo gotowe, podjeto pompowanie wody
z wnetrza wykopu, uskuteczniajac je za pomoca 4-ch
pomp, z ktérych 3 byly wirowe o napedzie elektrycznym,
1 za$ parowa systemu ,Worthingtona” (ilustracja 109).

Pompowanie nie doprowadzilo do celu, infiltra-
cja bowiem wody — spowodowana wzglednie wyso-
kim stanem wody (2 metry) i piaszczystem podlozem
rzeki — byla tak znaczna, ze nie pozwolila calkowi-
cie osuszy¢ dna wykopu.
betonowanie pod woda — z powodu wielkiej ilosci
nagromadzonego podczas zimy namulu rzecznego —
uznano za niepozadane, przeto kierownictwo za zgoda
Komitetu, postanowilo zastosowaé drewniany kieson
otwarty, w ksztalcie skrzyni, opuszczony z umyslnie
w tym celu wzniesionych rusztowarn (ilustracja 110).

Skrzynie zastosowano jedynie w czesci przed-
niej filaru, czes$é¢ tylna bowiem zabezpieczona byla
grodza zelazng, urzadzona tu jeszcze w czasie bu-
dowy pomostu prowizorycznego w 1917 roku (ilu-
stracja 111).

Po calkowitem osuszeniu skrzyni i dna wykopu,

Poniewaz murowanie czy

ILUSTR. 111, URZADZENIE GRODZY ZELAZNEJ PRZY FILARZE N¢ 3.
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ILUSTR. 112.

wzmocnieniu $cianki za pomoca podciggéw drewnia-
nych, obetonowaniu zewnetrznem i ponownem zmon-
towaniu pomp, przystagpiono do osuszenia wykopu fi-
laru, a nastepnie do oczyszczenia go z piasku i na-
mulu rzecznego i wreszcie do murowania fundamentu
filaru.

Znaczng trudno$¢ nastreczala infiltracja wody
z rzeki, ktéra w pewnym stopniu mogla wymywaé ce-
ment z zaprawy. Poradzono sobie w ten sposéb, ze
urzadzono wokolo grodzy od strony wewnetrznej rynny
$ciekowe, ktére przyjmowaly wode infiltracyjna i od-
prowadzaly ja na zewnatrz filaru; zwiekszono réwniez
ilos¢ cementu na jednostke sze$ciennag zaprawy, li-
czgc si¢ z mozliwa strata cementu z powodu infiltra~
cji wody (przyjeto stosunek cementu, piasku i zwiru
jak 1:1,5:2).

Na poziomie zerowym ulozono plyte betonowa
: 2
niong rusztem zelaznym z dawnego zelaza, otrzyma-
nego z rozbiérki pomostu.

[zbice filaru, biorac w rachube uderzenia lodo-
chodu i naplywajacych przedmiotéw, wzmocniono do-
datkowymi katownikami z dawnego zelaza, potaczo-
nymi z caloscig zabetonowanego rusztu.

Mur z kamienia lupanego granitowego, przy sto-
sunku zaprawy cementu do piasku, jak 1:3, prowa-
dzono w calej cze$ci pracujgcej filaru, t. j. do po-
ziomu 8,40 mtr. ponad zerem rzeki.

o stosunku 1 4, grubosci okolo 1 metra, wzmoc~
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Wyjatek stanowita jedynie cze$é miedzyoporowa,
podlegajaca bezposrednio ci$nieniu dzwigaréw luko-~
wych. Wykonano jg z betonu 1 : 2 : 4, uzbrojonego
szeregiem podluznych i poprzecznych belek zelaznych,
dawnych i polaczonego z murem kotwami réwniez
z dawnego zelaza. Na plycie betonowej ulozono prze-
kladniki z piaskowca Kieleckiego, a nastepnie ciosy
podoporowe, wykonane czeéciowo z dawnego granitu
Wolyriskiego, czesciowo z nowego Gérno - Slaskiego
(z pod Lignicy). Powyzej poziomu 8,40 mtr. zasto~
sowano mur z kamienia lupanego piaskowcowego
przy zaprawie 1:4. Tak dolnym jak i gérnym czes-
ciom filaru, poczynajac od poziomu zerowego rzeki,
nadano odpowiednig do projektu obrébke i architekto-~
niczng forme.

Dla ulatwienia
i transporcie materjaléw, ktére nadchodzily na miej-
sce robét pociggami kolejowemi wzdluz bocznicy na
Powislu, wzniesiono rusztowania drewniane z wiezy-
cami, na ktérych uruchomiono podnosniki elektryczne
do podnoszenia materjaléw (ilustracja 112).

W listopadzie 1923 r. filar byl catkowicie ukon-
czony; cze$¢ dolna na calej szerokosci mostu, czesé
za$ gérna na jego polowie.

W podobny sposéb odbudowano réwniez i drugi
zniszczony przez wojne filar Nr. 5 (od strony Pragi).
Odbudowa tego filaru byla wszakze ulatwiona, dzieki

pracy przy murowaniu filaru

“temu, ze-—jak wykazaly prébne badania techniczne—



filar ten nie byl uszkodzony tak silnie i gleboko, jak
filar Nr. 3 i ze fundament filaru Nr. 5 byl wykonany
juz podczas budowy prowizorycznego pomostu z be-
tonu, ktéry okazal sie dostatecznie trwaly i wytrzy-
maly i nie wymagal calkowitej zamiany. Zadaniem
kierownictwa bylo jedynie wzmocnienie grodzy zela-~
znej, okalajacej filar, przez usypanie miejsc wymytych
kamieniem narzutowym i oskalowanie nastepnie po-
wierzchni grodzy dla zabezpieczenia dolnej czesci
fundamentu filaru od podmycia.

Trzeba
warstw dawnego muru, ktére okazaly sie zwietrzale
i nie do$¢ wytrzymale i zastapi¢ je nowemi, laczac
dawny mur z nowym za pomoca wspomnianych juz
poprzednio kotw ze starego zelaza, odpowiednio za-
cementowanych.

Odbudowe czesci dolnej (na calej szerokosci
mostu) i czedci gérnej (na jej poltowie) uskuteczniono
w sposéb, identyczny z zastosowanym przy odbudo-
wie filaru Nr. 3.

bylo réwniez rozebraé¢ kilka gérnych

Tak odbudowane 7z koncem roku 1923 obydwa
filarv podlegly. juz na wiosne roku 1924 niezwykle
silnemu naporowi kry, ktéra podczas ruszania lodéw
spietrzyla si¢ do rzadko notowanego poziomu -7 mtr.,
tworzac wokol filaru zwaly lodowe, grubosci okoto
0,5 mtr. Zwaly te uderzaly raz wraz w izbice filaréw,
kruszac si¢ i wydajgc huki, jakby podziemne. Po-
mimo tak wielkiego nacisku filary wytrzymaly parcie
lodochodu i nie odniosty—jak sprawdzono—najmniej-
szego uszkodzenia, czem zdaly egzamin wytrzyma-
losci.
lodéw.

llustracja 113 przedstawia moment ruszenia

Przy odbudowie filaréw wykonano ogélem:

Muru z kamienia lupanego . mtr.* 3.561
Betonu . . . . . . . . ” 540
Licéwki granitowe;j mtr.? 1.378
Uzyto starego zelaza ton 52

TRZECIA SERJA ROBOT.

Tejze zimy 1923/1924 r., korzystajac z dlugo-
trwalego mrozu i niezwyklej grubosci lodu na Wisle,
przystapiono do zapoczatkowania robét serji Ill-ej,
t. j. do zmontowania dzwigaréw w 4-ch zniszczonych
przestach. Juz w koncu jesieni ustawiono rusztowa-
nia dla pierwszego przesta Nr. 6 od strony Pragi,
a nastepnie podjeto montaz dzwigaréw tego przesla;
prace te prowadzono przez zimowe miesigce i ukon-
czono w kwietniu 1924 roku.

Zelazo dla tego przesla, podobnie jak i dla
trzech pozostalych—stare otrzymane z rozbiérki mo-
stu i uprzednio dokladnie zinwentaryzowane, roznito-
wane i wyprostowane na goraco, oraz nowe, zamoé-
wione w hutach zakladéw: Ostrowieckich, Sosno-~
wieckich i Modrzejowskich — przygotowano do mon-
tazu na warsztatach fabryki Tow. ,K. Rudzki i S-ka”
w Minsku Mazowieckim.

Rozdzial zaméwien na nowe zelazo uskutecz-
niono w ten sposéb, ze Zaklady Ostrowieckie wyko-
naly zelazo katowe i ksztaltowe, Sosnowiecka fabryka
rur i zelaza — zelazo uniwersalne, Zaklady Modrze-
jowskie — zelazo nitowe, zelazo za$ katowe duzego
kalibru dostarczyla firma ,Sz. Prywes” w Warszawie.
Ogélem zaméwiono w hutach, za posrednictwem

Zwigzku Hut Polskich, 658.930 klg. zelaza.




RUSZTOWANIA DLA PRZESLA No 4.

ILUSTR. 114.

PODNOSZENIE PRZESELKA ZELAZNEGO.

ILUSTR. 115,
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Cementu dostarczyly fabryki ,Wysoka”, ,Wiek”
i ,Lazy”, kamienie granitowe dla licéwki barankowej
sprowadzono z kamienioloméw Klesowskich, dla
licowki gladkiej, gzemsowej i rzezbionej z kopalni
$laskiej z pod Lignicy, przekladniki piaskowcowe
z Suchedniowa i wreszcie szaber porfirowy z Krze~
szowic pod Krakowem.

Po ruszeniu lodéw i przejsciu wéd wiosennych
1924 r., przystagpiono do budowy rusztowan i mon-
tazu pozostalych trzech przesel. Kierownictwo robét
usilnie dazylo do tego, by nie utrudnia¢ zeglugi na
Wisle. Dlatego tez w kazdym sezonie montowano
tylko jedno przesto. Zgodnie z tym programem zmon-
towano wiec na wiosng 1924 roku dzwigary przesla
Nr. 5, w lecie — Nr. 4 i wreszcie na jesieni Nr. 3.

Jak juz wspomniano, montowanie dzwigaréw
odbywalo sie na uprzednio ustawionych rusztowa-
niach; dla srodkowego przesta urzadzono otwér do
przepuszczania statkéw, przykryty malem zelaznem
przeselkiem (ilustracja 114) podnoszonem przy po-
mocy taricuchéw i dZwignikéw (ilustracja 115).

Zelazo dowozono wzdluz bocznicy kolejowej na
Powislu, skad za pomoca wielkiego zdérawia mosto-
wego (ilustracja 116), poruszanego maszyna parowa,
przenoszono je na gérny pomost, a nastepnie za po-
$rednictwem ruchomych dzwigarek, przesuwajacych

sie wzdluz przesel po szynach, oraz wind recznych,
ustawiano zelazo to w danem miejscu dla zlozenia
i nastepnie zanitowania (ilustracja 117).

Po zmontowaniu danego przesla i zanitowaniu
badano wszystkie wykonane nity, zastepujac nieodpo-
wiednie, nowymi dobrymi.

Podczas montowania $rodkowego przesta (w dn.
8 i 9 sierpnia 1924 r.) zdarzyl! si¢ wypadek, ktéry
mégt byl spowodowaé grozne nastepstwa. Mianowicie
na rusztowania tych przesel najechaly dwie olbrzy-
mie tratwy, zerwane wichrem z kotwicy, zawierajace
pare tysiecy wielkich klocéw debowych i sosnowych.
Ciezar ten poczal uderzaé raz po raz w rusztowania,
na ktérych ukladano czesci zelazne dzwigaréw.

Na szczescie, wytezonym wysitkom personelu
technicznego i roboczego oraz stuzby rzecznej, spro-
wadzonej przy pomocy holownikéw parowych, udalo
si¢ po calodziennej pracy rozczlonkowaé tratwy.
Wéwczas kloce przeplynely swobodnie pod rusztowa-
niami, nie wyrzadzajac szkody. Ilustracja 118 przed-
stawia moment najazdu tratew na rusztowania.

W dniu 1 stycznia 1925 roku wszystkie przesla
byly juz zmontowane; rusztowania i pale rozebrano
i usunigto z koryta rzeki. Do odbudowy przesel uzyto
ogélem zelaza 1.354 tonny, w tem zelaza dawnego
913 ton, zelaza nowego 441 ton.

ILUSTR. 116. PODNOSZENIE ZELAZA WIELKIM ZORAWIEM MOSTOWYM.
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ILUSTR. 117.

CZWARTA SERJA ROBOT.

W pierwszych dniach stycznia 1925 r. podjeto
roboty serji 1V-ej, ostatniej, t. j. przystapiono do
zmontowania balustrady zelaznej, stalej, od strony
Gdanskiej i drewnianej prowizorycznej od strony Kra-
kowskiej, do ustawiania stupéw tramwajowych i o$wiet-
leniowych stalych, zelaznych i prowizorycznych, drew-
nianych, jak réwniez do ulozenia przewodnikéw miej

RUCHOME DZWIGARKI MONTAZOWE.

skich, jak to: kabli elektrycznych i telefonicznych,
rur gazowych i t. p. i wreszcie do zmontowania ze~
laznych urzadzen dylatacyjnych na filarach. Roboty
te ukonczono z poczatkiem wiosny, poczem rozpo-
czeto betonowanie podloza jezdni i chodnika sposo-
bem mechanicznym, t. j. za pomoca betonierki o na-
pedzie elektrycznym, przyczem materjaly, dowozone
wagonami kolejowymi, podnoszono za pomoca Zzdra~
wia mostowego na gérny pomost, skad kolejka po-

wietrzno-linowa dostawaly sie do beto-

nierki. Betonierka wyrzucala automa-
tycznie ciasto betonowe do wagonetek
kolejki poinej, ktéra dowozila je na prze-
znaczone miejsce (ilustracja 119).
Podloze betonowe jezdni wyposa-
zono siatkg z zelaza ciagnionego, ulozo-
nego na calej szerokodci
Précz siatki pod kazda

odbudowanej
polowy jezdni.
szyng tramwajowaq
zelazobetonowe w celu odpowiedniego
rozkladu cisnienia kol tramwajowych.
Jednoczesnie z robotami
uskuteczniono réwniez naprawe szczerb
w trzech filarach Nr. 2, 4 i 6, uszko-
dzonych podczas okupacji niemieckiej.

W pierwszych dniach czerwca przy-
stapiono do zabrukowania jezdni kostka

umieszczono belki

betonowemi

WYPADEK Z TRATWAMI W SIERPNIU R. 1924.

ILUSTR. 118.
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ILUSTR. 119. BETONIERKA,

ILUSTR. 120. PROBA WYTRZYMALOSCI ODBUDOWANEJ 1-EJ POLOWY MOSTU. (WAGONAMI TRAMWAJOWYMI).
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w odpowiednio urzadzonej wannie metalowej nagrza-
nej; w polowie czerwca rozpoczeto pokrywaé chodnik
warstwg asfaltowa.

Roboty te ukoriczono w pierwszych dniach lipca
r. b., poczem nastgpilo prowizoryczne otwarcie mostu
dla ruchu pieszego.

Uroczyste otwarcie mostu na polowie odbudo-
wanej szerokosci—po uprzedniem wyprébowaniu wy-
trzymalo$ci mostu za pomoca odpowiedniej ilosci
wagonéw tramwajowych, ustawionych na obydwu to-
rach (ilustracja 120) — odbylo sie w dniu 9 sierpnia
1925 roku w obecnos$ci przedstawicieli Wladz Rzado-
wych, Miejskich, Komitetu i kierownictwa odbudowy
mostu, prasy krajowej i zagranicznej i
tecznych.

sfer spo-

Poswigcenia mostu dokonal J. E. ks. biskup po-
lowy wojsk polskich E. Gall, po uprzedniem odpra-
wieniu mszy Swigtej przy prowizorycznym oltarzu po~
lowym, ustawionym na jednym z filaréw (ilustr. 121).

Po przeméwieniu éwczesnego Prezydenta miasta
WL Jablonskiego, delegata Rady Miejskiej St. Hirszla,
Vice-Ministra Kolei Panstwowych inz. J. Eberhardta,
przedstawiciela M. R. P. inz. K. Jakimowicza i wresz~
cie kierownika odbudowy mostu inz. B. Plebinskiego
(ilustracja 122), ktéry skreslit pobieznie historje bu-
dowy i odbudowy mostu, Prezydent miasta przeciat
tradycyjna tasme (ilustracja 123), poczem uczestnicy
uroczysto$ci przejechali sie po raz pierwszy przez
most wagonami tramwajowymi, ktére Dyrekcja Tram-
wajéw Miejskich oddala do dyspozycji Komitetu.

W kilka chwil potem odbudowana polowa mostu
zostala oddana do uzytku publicznego (ilustracja 124).

Koszty odbudowy pierwszej potowy mostu przed-
stawiajg sie jak nastepuje:

W r. 1920 wydatki wyniosty 1.520.813,25 mkp.

, 1921 ., . 12.870.305,45
, 1922 \ ) 139.663.784,50
, 1923 , ., 71.413.842.608,—

Razem: 71.567.897.511,20 mkp.

W roku 1924 wydatki wyniosly 1.210.823,69 zl.
» 1925 " " 546.368,86 ,,
Zwrot kaucji T-wu ,K. Rudzki i S-ka 75,57 ,,
Razem: 1.757.268,12 zl.

Wyzej wyszczegdlnione koszty odbudowy mostu
pokrywane byly z subsydjéw, jakie otrzymywano ze
Skarbu Panstwa z kredytéw budowlanych Ministerstwa
Robét Publicznych.

Subsydja Rzadowe wplywaly w sposéb nastepu-
Jacy:

W roku 1920 wplynelo 1.600.000 mkp.

. 1921 . 97.000.000
. 1922 , 150.000.000
, 1923 ) 75.950.000.000

Razem: 76.128.600.000 mkp.
W roku 1924 wplyneio

mkp. 157.000.000.000 = 87.222,22 zI.

W roku 1924 wplynelo 1.283.333,33 ,,
Procenty depozytu w P. K. O. 2,11,
Za sprzedaz starego zelaza (1923 r.) 3.600,52 ,,
W roku 1925 wplynelo subsydjéw © 395 000,—
Razem: 1.769.158,18 zl.

ILUSTR. 121.
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ILUSTR. 122. PRZEMOWIENIE KIEROWNIKA ODBUDOWY MOSTU INZ. B. PLEBINSKIEGO.

ILUSTR. 123. PRZECIECIE WSTEGI PRZEZ PREZYDENTA MIASTA WL. JABLONSKIEGO.
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Ogétem wiec Skarb Panstwa na odbudowe pierw-
szej polowy mostu wyasygnowal subsydjéw w sumie
mkp. 76.128.600.000 i zI. 1.765.555 gr. 55.

Pomimo pracy w nader uciazliwych warunkach
finansowych i walutowych, mimo ciaglej niemal de-
waluacji marki, co zwlaszcza dalo sie odczuwac
w pierwszych latach odbudowy, przy uskutecznianiu
rob6t pierwszych trzech serji, mimo ciaglego wzrostu
cen robocizny i materjaléw, nie tylko nie przekro-
czono wyasygnowanych przez Ministerstwo Robét Pu-
blicznych, kredytéw budowlanych, lecz nawet zdolano
jeszcze zaoszczedzi¢ na robotach sume zl. 11.890,06,
oraz pewna ilo$¢ zelaza, a mianowicie: zelaza nowe-
go 201 ton i zelaza starego 509 ton.

Zaoszczedzona kwote zt. 11.890,06 przelano do
Kasy Skarbowej na rachunek Ministerstwa Robé6t Pu-
blicznych, zaoszczedzong za$ ilo$¢ zelaza postano-
wiono zuzytkowaé¢ przy odbudowie drugiej polowy
mostu.

Oszczednosci zawdzieczy¢ nalezy przede-
wszystkiem niezwykle matym kosztom administracyj-
nym, ktére wyniosly w latach 1920 — 1922 = 1,654,
wr. 1923 = 0,759, w r. 1924 — 1,3049%, a $rednio
1,2%, nastepnie najstaranniejszemu  wykorzystaniu
wszystkich materjaléw budowlanych, starych i daw-
nych, dzieki czemu mozna bylo stosunkowo zmniej-
szy¢ zamdwienia na nowe materjaly i wreszcie otrzy-
manej ze sprzedazy hutom czesci starego zelastwa,

te

niezdatnego do uzytkuy, w roku 1923, sumie
1.920.234.831 mkp. Oszczedno$ci osiagniete na ro-
botach bylyby jeszcze znacznie wieksze, gdyby ro-
boty budowlane mogly byly by¢ prowadzone jednym
ciaggiem, a nie z ustawicznemi niemal przerwami, spo~
wodowanemi brakiem potrzebnych kredytéw lub ich
dewaluacja.

Roboty budowlane wszystkich czterech seriji,
wykonalo T-wo ,K. Rudzki i S-ka“, ktére otrzymalo
je na podstawie wynikéw kazdorazowej konkurenciji
na kazda serje, odpowiednio zaprotokélowanej i na~
stepnie zatwierdzonej przez Komitet i Magistrat. Wy-
jatkowo tylko rozbiérke nadbudéwek filar6w Nr.3i 5,
wykonal przedsiebiorca wodny Adam Matraszek.

Jak juz zaznaczono, sprawami odbudowy pierw-
szej polowy mostu zarzadzal powolany przez Magi-
strat i Wladze Rzadowe Komitet Odbudowy, zlozony
z przedstawicieli Magistratu, Ministerstwa Robét Pu-
blicznych, Ministerstwa Skarbu, Najwyzszej Izby Kon-
troli Panstwa, obywateli miasta i kierownika odbu-
dowy mostu.

Sklad osobowy Komitetu zmienial sie w zalez-
nosci od zmian, jakie zachodzily na odnosnych sta-
nowiskach w Magistracie i Ministerstwach.

W chwili rozpoczecia swych prac Komitet skla-
dal sie z nastepujacych osdb:

Z ramienia Magistratu — 1) Prezydent miasta,
inz. Piotr Drzewiecki, przewodniczacy, 2) Vice-Pre-

ILUSTR. 124.
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zydent miasta, Wladyslaw Jabloriski, zastepca prze-
wodniczacego, oraz lawnicy: 3) inz. Adolf Weisblat
i 4) Stanislaw Paliniski; zaproszony rzeczoznawca
z posréd obywateli — 5) inz. Jozef Priiffer; z ramie-
nia Ministerstwa Robét Publicznych — 6) inz. Ignacy
Ciszewski oraz 7) inz. Stefan Bryla; z ramienia Naj-
wyzszej Izby Kontroli Panstwa — 8) inz. Jézef Za-
borski; z ramienia Ministerstwa Skarbu — 9) inz. Hu-
bert Pawlowski; 10) kierownik odbudowy, inz. Broni-~
staw Plebinski.

W momencie wykonczenia odbudowy pierwszej
polowy mostu skltad Komitetu byl nastepujacy:

Z ramienia Magistratu: 1) Prezydent miasta, Wla-
dystaw Jabloriski, przewodniczacy, 2) V. Prezydent
miasta, Mieczystaw Jankowski, v. przewodniczacy, oraz
Yawnicy: 3) inzynier Adolf Weisblat i 4) inzynier Sta-
nistaw Kuksz, czlonkowie: zaproszony rzeczoznawca
z posréd obywateli miasta, inzynier Jézef Priiffer.
Z ramienia Ministerstwa Robét Publicznych: 6) inzy-
nier Michal Strozecki, zastepca inz. Ludwik Tylbor,
Z "ramienia Ministerstwa Skarbu: 7) Naczelnik Wy-
dzialu p. Franciszek Sienkiewicz, zastepca p. Janusz
Pilecki, i 8) kierownik odbudowy mostu inzynier Bro-
nistaw Plebinski (ilustracja 125).

Sklad osobowy kierownictwa odbudowy mostu
byl nastepujacy: Kierownik odbudowy mostu — inzynier
Bronistaw Plebinski, inzynier dozorujacy nad robota-
mi—Witold Strachocki, zastepca kierownika — st. tech-
nik Franciszek Orbaczewski, ksiegowy—referent — Sta-
nistaw Hertz, nadzorca techniczny — Marjan Piekarski
i sekretarz — Aleksander Iszczenko (ilustracja 126).

Sklad osobowy biura polowego T-wa ,K. Rudzki
i S-ka” byt nastepujacy: Dyrektor dzialu mostowego —
inzynier Karol Mroczkowski, zastepca — inzynier Antoni
Placzkowski, zarzadzajacy robotami przy odbudowie
filaréw — inz. Jozef Zaleski, zarzadzajacy robotami
montazowemi — inz. Florjan Kowalewski, zastepca —
inZz. Jerzy Pomianowski, starsi monterzy: Wawrzyniec
Tyborowski i Izydor Kuzniak, majster murarski — Fran-
ciszek Cybis, majster ciesielski — Jan Liszewski, maj-
ster wodny — Adam Matraszek i ksiegowy — Bernard
Szklarski.

Oprécz wymienionych oséb  zatrudnionych bylo
sporo pracownikéw dodatkowych, czasowych i sezo-
nowych, oraz w charakterze praktykantéw wielu shu-
chaczy Politechniki Warszawskiej.

ODBUDOWA DRUGIEJ POLOWY MOSTU.

Ogélny plan robét przewidywal rozpoczecie od-
budowy drugiej polowy mostu bezzwlocznie po wykor-
czeniu pierwszej polowy i po otwarciu jej dla ruchu
publicznego. By ten plan zrealizowag¢, nalezalo podjaé
prace przedwstepne znacznie wcze$niej, a mianowicie
juz na poczatku roku 1925-ego.

W tym celu kierownictwo odbudowy zestawilo
program robét i kosztorys odbudowy drugiej polowy

mostu juz w pierwszych miesigcach 1925 r. i program
ten oraz kosztorys przedlozylo najpierw Komitetowi
Odbudowy, nastepnie za§ Magistratowi, ktéry je za-
twierdzil na posiedzeniu w dn. 19 maja tegoz roku.

Roboty, w mysl programu, rozpoczaé sie mialy
w jesieni 1925 r., ukonczenie ich przewidywano na
jesien 1927 r. Szczegély programu byly nastepujace:
W roku 1925 przystapionoby do zaméwienia potrzeb-
nych materjaléw budowlanych, a gléwnie zelaza
W zimie r. 1925/26 zajetoby
sie sprowadzeniem i przygotowaniem tego zelaza do
montazu przesel, na wiosne za$, w lecie i w jesieni
r. 1926 wykonanoby montaz ten oraz odbudowano
obydwa filary rzeczne. W zimie r. 1926/27 zmonto-
wanoby balustrade i slupy tramwajowe i oswietlenio-
we, na wiosng tegoz roku zabetonowanoby podloze
jezdni i chodnikéw, w lecie za$ ulozonoby bruk drew-
niany i asfalt na chodniku, tory tramwajowe i t. p.,
poczem — po przeprowadzeniu préb wytrzymaltosci —
most oddanyby zostal dla uzytku publicznego na ca-

i cioséw granitowych.

lej swej szerokosci.

Program uzyskal aprobate Rady Miejskiej, ktéra
na posiedzeniu w dn. 2 lipca 1925 r. uchwalila upo-
wazni¢ Magistrat do wykonania robét przy odbudowie
drugiej polowy mostu i do asygnowania na poczet
tychze robdt sumy zl. 1.250.000, przewidzianej w bud-
zecie roku 1926.

Na tej podstawie Komitet przystapil do czynnosci
przedwstepnych. Przedewszystkiem opracowano wa-
runki przetargu, a mianowicie: projekt umowy, koszto-
rys $lepy, oferty, warunki techniczne i niezbedne pla-
ny. Po przyjeciu warunkéw przetargu przez Komitet
Odbudowy w dn. 14 wrze$nia 1925 r., postanowiono
urzadzi¢ przetarg ograniczony, zapraszajac do udzialu
sze$¢ najpowazniejszych krajowych fabryk mostowych
(z pominieciem posrednikéw), a mianowicie:

Tow. Akc. ,K. Rudzki i S-ka“ w Warszawie,
Fabryke Budowy mostéw na Pelcowiznie,

Tow. Akc. ,L. Zieleniewski i S-ka” w Krakowie,
Tow. Akc. ,W. Fitzner i K. Gamper” w Sosnowcu,
Tow. Akc. Zjedn. Hut , Krélewska i Laury” na G.Slagsku i
Tow. Akc. ,Huta Pokoju“ (Friedenshiitte) na G. Slasku.

Firmom tym rozeslano zaproszenia wraz z pro-
jektami: umowy, $lepego kosztorysu, warunkéw tech-
nicznych, wzorem oferty i planami, proszac o zloze-
nie ofert w terminie miesiecznym, t. j. w dn. 20 paz-
dziernika 1925 r. Termin ustalono miesieczny biorac
w rachube trudnosci robét i koniecznoéé umozliwienia
firmom prowincjonainym, by zapoznaly sie z ich szcze-
gélami.

Wyniki przetargu uznac¢ nalezy za bardzo udatne.
Nietylko bowiem wszystkie firmy z wyjatkiem jednej
(Huty Pokoju) zlozyly oferty w przepisanej formie,
lecz wszystkie oferty i kosztorysy byly nader staran-
nie ulozone i obliczone, dzieki czemu ostateczne sumy
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okazaly sie wzglednie nizkie, a takie niewiele sie
miedzy soba réznily.

Sumy ofert (bez cen sprzedainych na stare ze-
lazo) przedstawiaja sie jak nastepuje:

Tow. Akc. ,K. Rudzki i S-ka“ . . . ZL 2.601.355
Tow. Akc. ,W. Fitzner i K. Gamper” , 2.733.655
Fabryka budowy mostéw na Pelco-

wiznie. . . . . . . . . . . 2830457
Tow. Akc. Zjedn. Hut ,Krélewska

i Laury” . . . . . . . . ., 2707.545
Tow. Akc. ,L. Zieleniewski i S-ka . , 2.761.729

Jak wida¢ z powyiszego zestawienia najnizsza oferte
ztozylo Tow. Akc. ,K. Rudzki i S-ka”, ktéremu tez
Komitet postanowil powierzyé wykonanie robét.

Po krétkich pertraktacjach Komitetu z przedsta-
wicielem firmy udalo sie osiggnaé pewne korzysci dla
miasta, a mianowicie zmniejszenie zaliczki na zakup
zelaza, przewidzianej w pierwotnej umowie w rozmia-
rze 255 od sumy kosztorysowej, t. j. w danym wy-
padku zl. 650.000 do sumy zl. 450.000, co bylo wska-
zane ze wzgledu na trudnosci finansowe miasta. Wa-
runki te firma przyjela, poczem w dn. 10 listopada
1925 r. obie strony zawarly umowe. W imieniu Ko-
mitetu podpisal ja p. Prezydent miasta Wladyslaw
Jabloriski, w imieniu firmy — naczelny dyrektor inz.
Gustaw Wlodek.

Bezzwlocznie przystapiono do czynnosci przed-
wstepnych. Stare zelazo pozostale z rozbiérki mostu
w ilosci 509 ton, a nie zuzytkowane przy odbudowie
pierwszej potowy mostu, zwozono z pod wiaduktu na
rampe kolejowa przy moscie, skad wysylano je do
warsztatéw w Mirisku Mazowieckim dla odpowiedniej
przerébki i przygotowania do montazu. Nowe zelazo
zamawiano w hutach: Zakladéw Ostrowieckich, So-
snowieckich i Gérnoslaskiej (Huty Pokoju).

Jednoczesnie szukano zZrédel dostawy cioséw
granitowych dla odbudowy filaréw, starajac sie, celem
poparcia krajowej wytwérczodci, zastapi¢ dotychczas
otrzymywane ciosy ze Slaska Niemieckiego z pod
Lignicy, ciosami krajowymi. Poszukiwania te daly po-
myS$lny wynik.

Caloksztalt pracy przy odbudowie drugiej polowy
mostu, w mysl wyluszczonego powyzej, a zatwierdzo-
nego ‘przez Wladze Miejskie programu, skladal sie
z trzech serji i przedstawial sie, jak nastepuje:

Serja I-sza, przedwstepna, obejmowata zaméwie-
nie i dostawe zelaza z hut i byla wykonana w ciagu
kilku miesiecy. Koszt jej wedlug ostatecznego koszto-
rysu przedwstepnego mial wynosié sume zl. 595.000.

Serja Il-ga robét obejmowala przygotowanie ze-
laza do montazu w warsztatach firmy w Mirnsku Ma-
zowieckim, odbudowe obydwu zniszczonych filaréw
Nr. 3 i 5 oraz montaz czterech $rodkowych przesel
Nr. 3, 4,51 6 i byla wykonana w ciggu roku 1926.
Koszt jej wedlug ostatecznego kosztorysu przedwstep-
nego mial wynosié sume zl. 1.850.000.

ILUSTR. 127. ZMONTOWANIE PROBNEGO DZWIGARA NA $RUBACH
NA FABRYCE W MINSKU MAZOWIECKIM.

Wreszcie serja Ill-cia robét, ostatnia, obejmowala
zmontowanie balustrady, stupéw tramwajowych i oswie-
tleniowych, ulozenie bruku, chodnika, toréw tramwa-
jowych i t. p. i miala byé¢ wykonana w polowie ro-
ku 1927. Koszt jej wedlug ostatecznego kosztorysu
przedwstepnego mial wynosié sume zl. 435.000

Ogélny koszt robét wszystkich serji obliczono
na sume zl. 2.880.000

Na pokrycie tych wydatkéw preliminowano w bud-
zecie Wydzialu VIl-go Technicznego Magistratu na
rok 1926 sume zI. 1.250.000, na rok 1927 sume
zl. 1.650.000, liczac z pewnym koniecznym zreszta
zapasem. Sumy te, po przyjeciu przez Komisje Fi-
nansowo-Budzetowg Rady Miejskiej i po zatwierdzeniu
przez Rade Miejska, zostaly wstawione do budzetéw.

Jak juz zaznaczono, roboty powierzono na mocy
wynikéw przetargu firmie Tow. Akc. ,K. Rudzkii S-ka”
w Warszawie, z ktérag Komitet zawarl stosowna umo-
we. Zgodnie z § 23 tej umowy firma otrzymala w dn.
30. XI. 1925 r. zaliczke w sumie zl. 450.000 na zakup
zelaza nowego i stali w hutach. Zaliczke ta, zabez-
pieczong hipotecznie na majatku ziemskim Tow.
»K. Rudzki i S-ka” w Grochowie Fabrycznym, wypla-
cono z sumy zl 500.000, wyasygnowanej przez Ma-
gistrat na poczet pomieszczonego w budzecie kredytu
na odbudowe drugiej polowy mostu.

Wyasygnowanie zaliczki umozliwito bezzwloczne
zaméwienie w hutach zelaza nowego, potrzebnego do
odbudowy przesel; pospiech zag byl wskazany zaréw-
no ze wzgledu na mozliwo$é podniesienia sie cen
rynkowych na zelazo (co istotnie nastapilo), jak i ze
wzgledu na konieczno$é dotrzymania terminu zmonto~
wania przesel.

Zelazo zaméwiono w wspomnianych juz trzech
hutach polskich, a mianowicie: Ostrowieckiej, Sosno-
wieckiej i Hucie Pokoju na Gérnym Slasku pod No-
wym Bytomiem, wedlug uprzednio sporzadzonych
szczeg6lowych specyfikacji r6znych gatunkéw i rodza-
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jow zelaza i stali. Podzial zaméwien byl nastepujacy:
Zaklady Ostrowieckie przygotowaly

i wywalcowaly 15.852 szt. zelaza

ksztaltowego nitowego i uniwersal-

nego, wagi . . . . . . . . . klg. 489.774
Zaklady Sosnowieckie — 3.391 szt.
blach e .,  252.331
i Huta Pokoju (Friedenshiitte) 1.070
szt. blach, wagi . . . . . . . . 182173
Ogélem 20.313 sztuk — wagi . klg. 924.278
oraz 18 sztuk czesci stalowych, wagi klg.  3.180,

odlanych przez Hute Ostrowiecka.

Powyisze sztuki zelaza i stali byly dokladnie
zbadane, wyprébowane i przyjete na miejscu w hu-
tach przez Komisje Techniczng Komitetu z udzialem
przedstawicieli: Ministerstwa Robé6t Publicznych, Kon-
troli Technicznej Magistratu, Kierownictwa odbudowy
mostu, T-wa ,K. Rudzki i S-ka” i Dyrekcji Hut.

Przed przyjeciem danej partji zelaza, poddawano
zelazo w obecnosci czlonkéw Komisji szczegélowym
prébom (na wyciaganie, zrywanie, zginanie i zaharto-
wanie), a kazda partje zelaza uznawano za odpowied-
nig do przyjecia tylko wtedy, o ile rzeczywiscie préby
wypadly pomyslnie.

O kazdem przyjeciu danej partji zelaza i stali
spisywano protokdly, do ktérych dolaczano specyfi-
kacje i wykazy przyjetego zelaza oraz wyniki badan
i préb laboratoryjnych.

Komisja zbierala sie w dn. 171 19 lutego 1926 r.,
17, 18 1 19 marca 1926 r. i 3 sierpnia 1926 r. z udzia-
lem kierownika odbudowy mostu inz. B. Plebinskiego,
jego zastepcy st. technika F. Orbaczewskiego, przed-
stawicieli M. R. P. inz. L. Tylbora i inz. Z. Kuszewskiego,
kontrolera technicznego inz. J. Steinbricha, dyrektora
Tow. ,K. Rudzki i S-ka” inz. K. Mroczkowskiego oraz
dyrektoréw poszczegélnych hut.

Przyjete i oswiadczone (stemplem Komitetu) ze~
lazo wysylano bezzwlocznie do fabryki w Minsku Ma-
zowieckim, gdzie — po kazdorazowych ogledzinach
przez Komisje Techniczng i stwierdzeniu jego tozsa~
mosci — przygotowywano je do montazu, zgodnie z da-
nemi projektu i warunkami technicznymi oraz wska~
zowkami kierownictwa odbudowy mostu.

Pozostale czesci zelazne, potrzebne do skomple-
towania montazu ustrojéw zelaznych 3-ch dzwigaréw
drugiej polowy 4~ch przesel Nr. 3, 4, 5 i 6, uzupel-
nione zostaly: a) z reszty zelaza nowego, zaméwio-
nego w hutach i sprowadzonego w r. 1924 dla mon-
towania dzwigaréw przesel pierwszej polowy mostu
i nie zuzytego do tegoz montazu, b) z zelaza dawnego,
otrzymanego z rozbiérki mostu w latach 1916—1917
i nie zuzytego przy odbudowie przesel pierwszej po-
lowy mostu.

Ustalenie ilosci i rodzaju zelaza obydwu po-
wyzszych kategorji, a zwlaszcza zelaza z rozbiérki,
bylo zadaniem nader zmudnem i uciazliwem, zelazo

ILUSTR. 128. MODEL DREWNIANY RUSZTOWAN DLA PRZESLA N¢ 4 (80 mtr.).
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ILUSTR. 128'. WIDOK RUSZTOWAN DLA SRODKOWEGO PRZESLA No 4.

to bowiem, czesciowo w stanie zniszczonym i przerdze-
wiale, lezalo rozrzucone na obydwu brzegach Wisly
i musialo by¢ ponownie zinwentaryzowane, wyspecy-
fikowane i zbadane pod wzgledem technicznym.

Czynnosci te wymagaly wielkiego nakladu pracy.
Uskutecznili te prace czlonkowie personelu kierownic~
twa i monterzy fabryki Tow. ,K. Rudzki i S~ka”, kté-
rzy przy pomocy robotnikéw kazda sztuke zelaznej
konstrukcji przektadali, obmierzali, por6wnywali z od-
no$nemi specyfikacjami i wreszcie notowali w wyka-
zach. Na podstawie tych wykazéw ustalono wage te-
oretyczng pozostalego zelaza dawnego, w ilosci 509
ton (w okraglej liczbie), przyczem na mocy zawartej
z firmg w dn 10 listopada 1925 r. umowy, firma zo-
bowigzala sie nabyé cala te ilo§¢ zelaza po cenie
jednostkowej zl. 240 za 1 tonne. Zaznaczyé nalezy,
ze do odbudowy przesel mialy byé uzyte jedynie ustro-
je, ktére kierownictwo uzna za odpowiednie; ustroje
niezdatne do uzytku traktowano jako braki (szmelc).
W celu dokladnego zbadania technicznego wszystkich
czgsci ustrojow z zelaza dawnego, zwieziono te ustroje
w ciggu grudnia na rampe kolejowa pod mostem,
skad przy pomocy wielkiego Zzérawia mostowego, po~
ruszanego trakcja parowa, ustawionego na brzegu, obok
mostu, naladowano je na wagony i odtransportowano
wzdluz bocznicy kolejowej do fabryki w Minsku Ma-
zowieckim, gdzie je roznitowano, naprawiono i przy-
gotowano do montazu.

W pierwszych dniach kwietnia roku 1926 zwie-
ziono do fabryki w Minsku Mazowieckim reszte ze-
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laza wywalcowanego i przyjetego przez komisje od-
biorcze na hutach: Ostrowieckiej i Sosnowieckiej,
dzigki czemu cala zaméwiona ilos¢ zelaza nowego
(oprécz partji blach gladkich i zeberkowych w ilogci
20.671 klg., dostarczonych dodatkowo w dn.3.VI11.1926 r.
wedlug protokélu Komisji) wagi 906.787 klg. (w tem
zelaza klg. 903.607 i stali klg. 3.180) zostala dostar-
czona na plac fabryczny w Mirisku Mazowieckim.

W celu stwierdzenia tozsamosci tego zelaza oraz
zbadania na miejscu wszystkich innych rodzajéw ze-
laza jak to: zelaza nowego, dawnego, pozostalego
z odbudowy pierwszej polowy mostu, a nie zuzytego,
zelaza starego, otrzymanego z rozbiérki mostu i wresz-
cie szmelcu (zlomu) zelaznego, niezdatnego do uzyt-
ku — (co bylo potrzebne przy rozrachunkach z firma
Tow. ,K. Rudzki i S-ka” w mysl zawartej umowy
w dn. 10.X1.1925 r.) — kierownictwo odbudowy mo-
stu w porozumieniu z Komitetem odbudowy przepro-
wadzilo w dn. 20 kwietnia 1926 r. szczegélowa inspek-
cje wszystkich kategorji zelaza.

Stwierdzono, ze na placu fabrycznym w Mirisku
Mazowieckim znajduje si¢ calo$é zaméwionego i wy-
walcowanego na hutach zelaza nowego, w ilosci
klg. 906.787 (oprécz blach gladkich i zeberkowych),
zelaza dawnego, niezuzytkowanego przy odbudowie
pierwszej polowy mostu w ilodci klg. 201.789, zelaza
starego, otrzymanego w swoim czasie z rozbiérki mo-
stu w ilosci klg. 509.272, w czem zdatnego do po-
nownego uzytku (po odpowiedniej naprawie) klg. 488.208
i wreszcie zlomu zelaznego klg. 53.661.



Dyrekcja fabryki Tow. ,K. Rudzkii S-ka” w Min-
sku Mazowieckim zajela sie teraz bezzwlocznie przy-
gotowaniem zelaza wszystkich kategorji do montazu.
Ustroje z dawnego zelaza, mniej uszkodzone, napra-
wiano na miejscu robét w kuzniach i warsztatach
polowych, ustroje wiecej uszkodzone oraz czesci z ze-
laza nowego przygotowywano w fabryce w Minsku
Mazowieckim, odlewy za$ stalowe w fabryce War-

szawskiej.

Prace te w fabryce w Minsku Mazowieckim
trwaly przez cala wiosne i czes$¢ lata 1926, pod nad-
zorem i $cisla kontrola kierownictwa odbudowy mo-
stu, ktére perjodycznie wysylalo swych czlonkéw do
fabryki w celu kontroli i udzielania wskazéwek, zwlasz-
cza zwracano baczng uwage na staranno$¢ naprawy
dawnych czesci zelaznych; czesci zelazne zbytnio od-
ksztalcone, przerdzewiale lub nadlamane odrzucano
i zastepowano nowemi. Znacznem ulatwieniem w pracy
kierownictwa bylo wielkie do$wiadczenie zawodowe
i gruntowna znajomos$é rzeczy inzynieréw, monteréw
i traseré6w fabrycznych, a zwlaszcza dyrektora fabryki
inz. Dolinskiego i st. traseréw pp. Jeleniskiego i Ru-
loffa, ktérzy stosowali si¢ $cisle do wszelkich wska-
z6wek i polecern kierownictwa. Dzieki temu oraz
dzieki scislej wspélpracy oséb personelu kierownictwa,
ustroje i zespoly zelazne przygotowane byly do mon-
tazu w sposéb najzupelniej prawidlowy i bardzo sta-
znacznie ulatwilo prace

ranny, co w nastepstwie

montazowe na miejscu rob6t i przyspieszylo ich wy-
konczenie.

Przygotowawcze prace montazowe w fabryce
w Minsku Mazowieckim prowadzono w ten sposéb,
ze najpierw wykonczono ustroje dZwigaréw przesta
Nr. 6 o rozpietosci 58 mtr. od strony Pragi, nastep-
nie ustroje dzZwigaréw obydwu przesel Nr.Nr. 3 i 5
o rozpietosci 68 mtr. i wreszcie ustroje dZiwigaréw
srodkowego przesta Nr. 4 o rozpietosci 80 mtr.

Przygotowane w ten sposéb do montazu ustroje
zelazne dZwigaréw kazdego przesla, byly kazdorazo-
wo — przed ich wyslaniem do Warszawy, na miejsce
robét — przedstawiane Komisji Technicznej Komitetu,
ktéra zjezdzala do Minska Mazowieckiego i tutaj do~
konywala szczegélowych ogledzin technicznych zespo-
16w zelaznych na podstawie danych projektu, t.j. ry-
sunkéw i specyfikacji zelaza.

Dla tatwiejszej orjentacji i latwiejszego spraw-
dzenia dyrekcja fabryki przedstawiala Komisji jeden
prébny dzwigar catkowicie ztozony na $rubach i umiesz-
czony poziomo na specjalnem rusztowaniu zelaznem
ponad ziemig (ilustracja 127). O ogledzinach tech-
nicznych i sprawdzeniu dzwigara prébnego i pozosta-
lych ustrojéw zelaznych przesla, Komisja spisywala
protokdél, dolaczajac do niego potrzebne dokumenty.
W ten sposéb przyjeto ustroje zelazne dla dzwigaréw
wszystkich odbudowanych przesel, a mianowicie:
ustroje przesta Nr. 6 o rozpietosci 58 m., ustroje

ILUSTR. 129. WBOJ PALI W DNO RZEKI PRZY POMOCY KAFARU PAROWEGO,
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ILUSTR. 130. USTAWIANIE RAM PRZY BUDOWIE RUSZTOWAN,

przesel Nr.Nr. 3 i 5 o rozpietosci 68 m. i wreszcie
ustroje przesta Nr. 4 o rozpieto$ci 80 m. Ogélnie
przyjeto w ten sposéb 1.456.575 klg. ustrojéw ze-
laznych, przygotowanych do montazu, przyczem nie
wlaczono do wagi tej oczywiscie wagi nitéw monta-
zowych, ktére byly zakladane dopiero na miejscu ro-
bé6t, na rusztowaniach.

Zaznaczyé nalezy, ze przyjete zespoly zelazne
nie obejmowaly blach nieckowych (puklowanych) pod
jezdnie i chodniki i zeberkowych oraz czesci laczni~
kowych i dodatkowych, dyrekcja bowiem fabryki
uznala za wskazane — za zgoda Komitetu i kiero-
wnictwa — przygotowac blachy te i czesci jednoczes-
nie po wykonczeniu montazu przesel, t. j. w pierw-
szych miesigcach 1927 r., a to ze wzgledu na konieczny
remont pieca do wyrobu blach i wiekszej ekonomiki
pracy przy uruchomieniu pieca na pewien krétki prze-
cigg czasu.

Réwnolegle z pracami przygotowawczemi mon-
tazowemi w fabryce w Minsku Mazowieckim, podjeto
prace nad zaprojektowaniem, a nastepnie ustawieniem
rusztowarn pomocniczych pod montaz przesel. Zasad-
niczy typ rusztowan nieco zmieniono, a mianowicie
przyjeto typ wiezowy, zlozony z szeregu oddzielnych
wiezyc, odpowiednio powigzanych w podiluznym kie-~
runku i przekrytych pomostem. Jak wykazala wielo-
krotna praktyka budowy rusztowan, typ ten posiada
wielkie zalety, a mianowicie: ulatwia przeplyw wody
i kry lodowej, co zwlaszcza podczas tak licznych na

Wisle i nieoczekiwanych, a gwaltownych przyboréw
posiada wielkie znaczenie i zapobiega podmyciu pali.
W razie zderzenia z naplywajagcymi przedmiotami
i statkami, a nawet i tratwami obrona rusztowan jest
ulatwiona, poniewaz istnieje wéwczas mozliwo$é roz-
czlonkowania tratew i przepuszczenia oddzielnych ta-
fli czy bali poprzez otwory miedzy wiezycami ruszto-
wan, co przy zastosowaniu pelnych rusztowan nie
byloby motzliwe.

Wyjatek uczyniono jedynie dla przesla brzeznego
Nr. 6 o rozpietosci 58 mtr. od strony Pragi, dla kté-
rego zaprojektowano rusztowania typu zwyklego, pel-
nego, z malym otworem o rozpieto$ci 8 mtr., prze-
krytym rozpornica tréjkatna, aby umozliwi¢ przeplyw
16dek i kryp roboczych pod rusztowaniami. Zastoso-
wanie w przesle Nr. 6 rusztowan typu zwyklego ob-
jasnia sie prostota wykonania i mniejszym kosztem
budowy, tem wiecej, ze rusztowania w przesle tem,
jako znajdujacem sie na uboczu gléwnego koryta
rzeki, mniej byly narazone na uderzenia tratew i wszel-
kiego rodzaju statkéw.

Ustréj rusztowan dla najwiekszego przesta Ne 4
o rozpietodci 80 mtr. widoczny jest na ilustracji 128,
ktéra przedstawia model drewniany tychze rusztowan,
wykonany artystycznie przez podmajstrzego ciesiel-
skiego p. E. Borzuchowskiego na pamiatke ukoriczenia
robét.

Jak wida¢ z tej ilustracji rusztowania dla prze-
sta Ne 4 o rozpjetosci 80 mtr. skladajg sie¢ z 4-ch
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wiezyc czterorzedowych, z ktérych kazde dwie bocz-
ne rozstawione sa w odleglosci 8 mtr., otwér za$
pomigdzy obydwiema parami wiezyc wynosi 20 mtr.
Otwér ten przekryty byl czterema przeselkami zela-

znemi typu kratownicy réwnoleglej jednoskognej o oémiu

polach i 18 mtr. rozpietosci (ilustracja 128).

Przesetka, powigzane w kierunku poprzecznym
krzyzulcami 7elaznymi, przymocowanymi na $rubach,
ustawiono na wspornikach drewnianych, zlozonych
z belek poziomych i zastrzaléw ukosénych, odpowie-
dnio usztywnionych i wspartych w $rodkowej czedci
gléwnych wiezyc. Przeselka sklamrowano w kierunku
podiuznym z gléwnymi slupami wiezyc celem zapo-
biezenia zesunieciu sie ich z poduszek.

Ulozenie s$rodkowych przeselek mialo na celu
ulatwienie zeglugi i umozliwienie przejazdu pod rusz-
towaniami przesla Ne 4 wszelkiego rodzaju todzi, stat-
kéw i tratew na wypadek, gdyby rusztowania przesel
nie byly calkowicie rozebrane lub tez gdyby nawiga-
cja przesta Ne 2 (od strony Warszawy) z powodu za-
mulenia koryta rzeki byla niedostepna dla splawu.

Zbytecznem wydaje sie dodawaé, ze wszystkie
gléwniejsze i odpowiedzialniejsze czedci
rusztowan byly poddane obliczeniom statycznym we-

ustrojow

ILUSTR. 131. USTAWIANIE POMOSTU PARABOLICZNEGO RUSZTOWAN.

dlug norm Ministerstwa Robét Publicznych i praw
statyki budowlanej. Obliczone zostaly réwniez i prze-
setka zelazne, przyczem obliczenia dokonano metoda
wykreslna.

Baczng uwage zwrécono réwniez na pale i ich
wytrzymalo$¢. W tym celu, po ustaleniu najwigkszych
obcigzer pali i obliczeniu ich pograzer od uderzenia
taranem kafaru parowego wedlug norm Eytelweina
i Weissbacha, sprawdzono nastepnie te pograzenia na
podstawie wzoru inz. B. Plebirskiego, uzalezniajacego,
jak to juz wspomniano, wytrzymalo$é pali nietylko od
wielkosci energji spadku taranu, lecz réwniez i ma-
terjalu pali (sosnowych) i jego wytrzymalosci kran-
cowej.

Opracowane w ten sposéb przez biuro polowe
Tow. ,K. Rudzki i S-ka” projekty rusztowan, po spraw-
dzeniu i poprawieniu przez kierownictwo odbudowy
mostu, zostaly przedlozone do aprobaty Komisji Tech-
nicznej i Dyrekcji Drég Wodnych w Warszawie i wresz-
cie zatwierdzone przez Komitet Odbudowy mostu.

Pewne zmiany zaprojektowano przytem w rusz-
towaniu przesta Ne 4, a mianowicie: zastosowano
w przedniej czesci gléwnych wiezyc izbice z szeregu
pali, odpowiednio powiazanych i bali plywajacych
w ksztalcie tréjkatéw. Praktyka wykazala, ze zarza-
dzenie to bylo bardzo celowe, podczas bowiem wy-
padku, jaki wydarzyl sie w dn. 27.X.1926 r., izbice
wytrzymaly pierwszy napér uderzen najezdzajacych
tratew i chronily rusztowania przed mozliwem uszko-
dzeniem, a nawet przed czes$ciowem zniszczeniem.

W celu dalszej ochrony rusztowan oraz zapew-
statkom mozliwie prawidlowego
pod mostem w obrebie robét, zostala zwolana, z ini-
cjatywy kierownictwa budowy, w dn. 22.1V.1926 roku
Komisja wodna z udzialem przedstawicieli Komisar-
jatu Rzadu, Dyrekcji Drég wodnych, Komitetu odbu-
dowy mostu, Oddzialu powisla, Policji rzecznej, i Tow.
oK. Rudzki i S-ka“.

przy budowie rusztowan, projekty rusztowar, terminy

nienia przeplywu

Komisja rozpatrzyla plan robét

ich wykonania i warunki bezpieczenstwa tak samych
rusztowan jak i statkéow oraz tratew, pod mostem
przeplywajacych.

Aby zwiekszy¢ jeszcze gwarancje bezpieczenstwa
Komisja zaproponowala zastosowanie szeregu srod-
kéw ochronnych jako to:

Dyrekcja Drég wodnych w Warszawie wyda odpo-
wiednie zarzadzenia, celem zobowigzania kierowcéw
tratew, by zatrzymywali si¢ w pewnym ustalonym
punkcie Wisly powyzej mostu ks. J. Poniatowskiego
oraz by bezzwlocznie zawiadamiali Kapitanat Portu
Warszawskiego, Wodny i
odbudowy mostu o majacym nastapi¢ przeplywie tra-
tew pod mostem. W miejscu zatrzymania sig¢ tratew,
oznaczonem po porozumieniu sie z Kapitanatem Portu
tablica z napisem ,Postéj tratew”, ustawiany bedzie
posterunek policji rzecznej dla okazania w razie po-

Komisarjat Kierownictwo
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ILUSTR. 132.

trzeby pomocy sluzbie wodnej i przeprowadzenia
nalezytej egzekutywy w stosunku do personelu tratew.
Przeprowadzanie tratew pod mostem Ks. J. Ponia-
towskiego odbywaé sie bedzie jedynie przy pomocy
do$wiadczonego pilota, posiadajgcego odpowiednie ze-
zwolenie ze strony Zarzadu Drég Wodnych w War-
szawie i oplacanego kazdorazowo przez kierownictwo
odbudowy mostu. Do obowiazkéw pilota nalezy¢ be-
dzie miedzy innemi ew. rozczlonkowanie oraz spiecie
tratew przed ich wyruszeniem w dalsza droge, co ma
by¢ dokonywane réwniez kosztem kierownictwa odbu-
dowy mostu. Kierownictwo odbudowy zobowigzuje sie
zakupi¢ i przechowywaé stale na miejscu robét pe-
wne urzadzenia pomocnicze, do uzytku prowadzacych
tratwy w porozumieniu z pilotem, jako to: 2 kotwice
wagi okoto 200 klg., 2 liny stalowe o $rednicy 2 cm.,
kazda dlugosci po 100 mtr. oraz odpowiednig 16dz
z doswiadczonym przewoznikiem. Sygnalizacja $wietl-
na dla oznaczenia w nocy otworu zeglownego ma
byé uskuteczniona tak od péinocnej jak i od polu-
dniowej strony mostu systemem ustanowionym przez
Wladze Wodne Ministerstwa Robét Publicznych.

Propozycje Komisji, po zatwierdzeniu przez po-
wolane czynniki, weszly w zycie i byly jaknajscislej
przestrzegane.

Prace przy ustawianiu rusztowan dla wszystkich
4-ch przesel odbywaly sie zgodnie z planem robét,
ulozonym przez przedsigbiorcg w porozumieniu z kie-
rownictwem odbudowy i zatwierdzonym przez Komi-

107

BUDOWA GORNYCH RUSZTOWAN.

tet Odbudowy na posiedzeniu w dn. 5.111.1926 r. Plan
obejmowal program wszystkich przewidzianych umo-
wa robét, poczynajac od robét przy przygotowywaniu
materjaléw do budowy i zelaza do montazu, a kori-
czac na asfaltowaniu chodnikéw.

Zgodnie z tym planem budowa rusztowan za-
czela sie w polowie marca (dla przeslta Ne 6 o rozp.
58 mtr.) po przejsciu Jodéw wiosennych, ukoriczona
zostala zad (dla przeslta Ne 4 o rozp. 80 mtr.) w po-
lowie wrze$énia.

Przy ustawianiu rusztowan starano si¢ przestrze-
gaé¢ zasady, by mozliwie jaknajmniej $ciesnia¢ koryto
rzeki i by budowa rusztowan nastepnego przesla odby-
wala sie nie wczedniej, niz po usunigciu rusztowan
poprzedniego przesta. Tak np. do budowy srodkowego
przesta Ne 4 o rozp. 80 mtr. przstgpiono dopiero po
rozbiérce rusztowar przesla Ne 6 rozp. 58 mtr. od
strony Pragi. Ten system prowadzenia budowy ruszto-
wan z jednej strony nie tamowal zbytnio zeglugi na
rzece, z drugiej za$ pozwalal zaoszczedzi¢ materjal
drzewny; albowiem do budowy rusztowan nastepnego
przesta uzywano, w cze$ci przynajmniej, materjalu
otrzymanego z rozbidrki poprzedniego.

Gléwna czynnoécia przy budowie rusztowan kaz-
dego danego przesta byl wbéj pali w dno rzeki, przy
pomocy kafaru parowego (ilustracja 129), przyczem
kazdy pal przed uzyciem byl badany, obmierzany
oraz rejestrowany w dzienniku wboju pali, prowadzo-
nym przez majstra i kontrolowanym przez nadzor



techniczny robé6t; notowano réwniez kazdorazowo
w dzienniku wszystkie potrzebne dane, odnoszace sie
do whoju pali. Po zakoriczeniu tego wboju przystepo-
wano do ustawiania ram poprzecznych, zlozonych
z 3-ch slupéw powigzanych krzyzulcami (ilustracja
130), a nastepnie pomostu parabolicznego (ilustracja
131) i bocznych dodatkowych gérnych
(ilustracja 132). Przed wiezycami rusztowarn w gléw-
nych przestach, od strony Krakowskiej (gérnej) usta-
wiono izbice dla przerywania fali wislanej i krajania
lodu, wzmocnione ukognicami (ilustracja 133).
Ogélny widok rusztowan dla wszystkich przesel

przedstawiony jest na ilustrdcji 134.

rusztowan

Jak juz wspomniano, podczas montowania dzwi-
garéw przesta Ne 4, w dn. 27.X.1926 r., zdarzyl sie
wypadek, ktéry mégl spowodowaé bardzo powazne
nastgpstwa. Mianowicie w dniu tym najechaly na rusz-
towania dwie olbrzymie tratwy z balami sosnowymi
i debowymi, plynace z Malopolski do Gdanska. Jedna
z tratew, na szczedcie, uderzyla w izbice filaru Ne 4
i tu sig¢ zatrzymala (ilustracja 135), druga tratwa, nie-
stety, uderzyla w izbice dwu wiezyc rusztowar.
Z izbic tych jedna zostala zniszczona, druga nato-
miast ocalala i ochronila calo$é rusztowan, a z niemi
i roboty monterskie przesta (ilustracja 136). Pola-
czonymi wysitkami personelu roboczego kierownictwa
i przedsigbiorcy Tow. ,K. Rudzki i S-ka“, Oddzialu
V-go inzynierskiego Magistratu i Policji rzecznej, udalo
sig¢ przy pomocy statkéw holowniczych rozczlonkowaé

tratwy i spusci¢ drzewo pomiedzy wiezycami ruszto-
wan. Zderzenie jednak moglo przybraé grozny obrét
i spowodowaé¢ duze straty materjalne dla miasta, nie
méwiac juz o mozliwych wypadkach z ludzmi.
Wypadek ten raz jeszcze dowiddl, ze na takiej
rzece, jak Wisla, niezbedne sa silne izbice ochronne
i ze kierownictwo odbudowy postapilo bardzo racjo-
nalnie, zarzadzajac, za zgoda Komitetu, ustawienie
tych izbic przed rusztowaniami. Okazalo sie réwniez,
ze pomimo zastosowania wszelkich $rodkéw ochron-
nych w celu zabezpieczenia rusztowan i zapewnienia
prawidlowosci zeglugi, mozliwe sa zawsze — badz
z powodu nie dos$¢ Scistego przestrzegania przepiséw
przez personel holowniczy czy sluzbe rzeczna, badz
z powodu gwaltownego wiatru czy przyboru rzeki —
wypadki ze statkami, tratwami lub naplywajacymi
przedmiotami, przed ktérymi nalezy sie odpowiednio
zabezpieczy¢ przy pomocy izbic ochronnych.

W celu zabezpieczenia rusztowari pod wzgledem
pozarowym ustawiono w kazdem przesle tychze rusz-
towan na gérnych i dolnych pomostach beczki i ku-
belki z woda do gaszenia ognia, niezaleznie od tego
na dolnej kladce roboczej umieszczono sikawke recz-
na z wezem gumowym dostatecznej dlugodci, by za-
la¢ czesci rusztowan. Sikawka opiekowali sie wyzna-
czeni do tego dyzurni robotnicy, odpowiednio obznaj-
mieni ze swem zadaniem.

Budowe rusztowan dla poszczegélnych przesel
prowadzono w kolejnym porzadku, poczynajac od

ILUSTR. 133. 1ZBICE DO KRAJANIA LODOW.
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ILUSTR. 134. OGOLNY WIDOK RUSZTOWAN DLA WSZYSTKICH PRZESEL MOSTU.

ILUSTR. 135. WYPADEK Z TRATWAMI W R. 1926.
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przesta praskiego Nr. 6 o rozp. 58 mtr.,, a konczac
na przesle srodkowem Nr. 4 o rozp. 80 mtr. W tym
samym porzadku uskuteczniano réwniez prace przy-
gotowawcze montazowe ustrojéw zelaznych przesel.
Najpierw wykoriczono ustroje te dla przesla Nr. 6,
poczem po przyjeciu ustrojéw tego przesta przez Ko~
misje techniczng w fabryce w Minsku Mazowieckim
wystano je do Warszawy na dworzec Wschodni, skad
na platformach konnych i samochodach cigzarowych
przewieziono na miejsce robét.

Jednoczednie naprawiano, czyszczono oraz grun~
towano — po uprzednich kazdorazowych ogledzinach
przez Komisje technicznag kierownictwa odbudowy —
dawne ustroje pomostu, otrzymane z rozbidrki mostu
i uznane za odpowiednie.

Dalsza przedwstepna czynno$cia kierownictwa
byla budowa ruchomych diwigarek dla podnoszenia
i przewozenia na rusztowania przesla ustrojéw i czesci
zelaznych. Po zlozeniu poszczegélnych zespoléw tych
dzwigarek, na placu robét, wedlug opracowanego przez
firme¢ i sprawdzonego przez kierownictwo projektu
oraz po uskutecznieniu na zadanie tegoz kierownictwa
wzmocnien ustrojéw dzwigarek dodatkowemi uzbroje-
niami, przystapiono do ich skladania i ustawienia na
szynach kolejkowych, przymocowanych do krawedzi
gornych rusztowan przesla Nr. 6. Dzwigarki te tem
si¢ réznily od zastosowanych poprzednio przy odbu-~

dowie pierwszej polowy mostu, ze obejmowaly kaz-
dorazowo trzy dzZwigary, byly wiec znacznie wieksze
od poprzednich, ktére w liczbie dwu obejmowaly tylko
po dwa dZwigary jednoczesnie.

Dzwigarki byly zaprojektowane w postaci drew~
nianej ramy, uzbrojonej belkami, katownikami, plas-
kownikami i pretami zelaznymi i zaopatrzonej w kél-
ka biegnace po szynach kolejkowych. Na gérnej
plaszczyznie ramy wznosil sie pomost, na ktérym
ustawiono dzZwignik reczny, bebenkowy, tancuchowy,
dla podnoszenia ustrojéw zelaznych i stalowych;! dzwig-
nik poruszal sie¢ wzdluz ramy, t. j. wpoprzek przesta
(ilustracja 137).

Zastosowanie dzwignikéw ruchomych okazalo sie
bardzo praktyczne, pozwalalo bowiem na ustawienie
czedci zelaznych w dowolnym punkcie przesta w spo-
séb prosty i szybki, prawie mechaniczny, t. j. z mi-
nimalnem uzyciem sil roboczych.

Dla ulatwienia transportu ustrojéw zelaznych, do~
starczanych z fabryki w Mifsku Mazowieckim do dworca
Wschodniego na Pradze i stad furmankami i samo-
chodami ciezarowymi na plac robét przy przyczéltku
praskim, ulozono kolejke polowa od tego przyczélka
do filaru Nr. 6. Kolejka dowozila czesci zelazne bez-
posrednio do filaru, poczem ustawiano je w danym
punkcie przesla za posrednictwem dzZwignika rucho-
mego, stosownie do planu montazu.

ILUSTR. 136. WYPADEK Z TRATWAMI W R. 1926.
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ILUSTR. 137. DZWIGARKI MONTAZOWE.

ILUSTR. 138. WCIAGANIE PODUSZKI OPOROWEJ NA RUSZTOWANIA.
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Montaz dzwigaréw przesta Nr. 6 rozpoczeto
w pierwszych dniach czerwca. Prowadzono go w spo-
s6b identyczny z zastosowanym przy odbudowie pierw-
szej polowy mostu. Nasamprzéd wigc ustawiono po-
nownie stare czesci lozyskowe (podoporowe), jak to:
poduszki i siodetka dolne i gérne stalowe oraz kliny
i walki przegubowe ze stali kutej, po ich uprzedniem
zdjeciu z filaréw, oczyszczeniu, pogruntowaniu i po-
smarowaniu tluszczem—co bylo konieczne ze wzgledu
na to, ze czesci te spoczywaly na filarze przez lat 10,
t.j. od czasu wysadzenia mostu. Poduszki w liczbie 6,
w tem 5 dawnych i 1 nowa, odlang w fabrycc Tow.
oK. Rudzki i S-ka” ustawiono na
podkladkach olowianych, dawne bowiem
badz stopily sie podczas wybuchéw, badz ulegly znisz~

w Warszawie,
nowych,

czeniu pod wplywem kwaséw i wyciekéw soli wapien-
nych z filaré6w i nie nadawaly sie w zadnym razie do
Tak naprawione poduszki i czesci stalowe,
dawne i nowe, przewieziono na krypach do przesta
i tu wciggnieto je za pomocag dzwigarki ruchomej
i dzwignika recznego na gérny pomost rusztowan.
llustracja 138 przedstawia moment wciagania jednej
z poduszek na rusztowania przesla Nr. 6.

uzycia.

Na gérnych siodetkach ulozono, zgodnie z da-
nemi projektu, podktadki miedziane, poczem przysta-
piono do sktadania paséw dolnych, lukowych, jedno-
czesénie z obydwu stron przesla, t.j. od strony filaréw

Nr.Nr. 6 i 5 ku zwornikowi. Skladanie paséw roz-

poczeto od $cianek pionowych, a mianowicie po wcig~
gnieciu i ustawieniu na dolnem rusztowaniu blach:
pionowych (ilustracja 139) laczono te blachy na sru-
bach z przeponami poziomemi i tem samem two~
rzono zasadnicze luki przesla. Postepujac w taki
sposéb, posuwano sie z pracg ku zwornikowi, ktéry
zamknieto za pomoca S$rodkowy h blach pionowych
(ilustracja 140).

Manewrowano przytem klinami stalowymi lozysk,.
ktére, dzieki temu, z uwagi na podwdjny system kli-
néw, posiadaly dos$é szeroka tolerancje. Tolerancja
ta pozwolila wyréwnaé przy ukladaniu paséw dolnych,
niewielkie zreszta réznice, jakie powstaly na dlugosci
przesla z powodu pewnego odchylenia sasiednich
filarow.

Po zlozeniu i umocowaniu na $rubach wszyst-
kich zasadniczych ustrojéw paséw dolnych, tukowych,
laczono pasy te w kierunku poprzecznym z pomoca
rozpérek poziomych (ilustracja 141) i krzyzulcow wia-
trowych, nastepnie za$ ustawiono shupki (ilustracja 142)
i wreszcie skosy (ilustracja 143).
kéw i skoséw umozliwilo ulozenie paséw gérnych,

Ustawienie slup-

przyczem nasamprzéd ulozono arkusze i katowniki
pionowe tych paséw, nastepnie przepony poprzeczne,
a wreszcie blachy poziome. Ilustracja 144 przedsta-
wia moment (w przesle Nr. 4), kiedy wykonczono
ustawienie slupkéw i skoséw i rozpoczeto ukladanie

paséw gérnych. llustracja 145 podaje (réwniez dla
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~ ILUSTR. 139. SKEADANIE PASOW DOLNYCH. = /
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ILUSTR. 140. ZAMKNIECIE ZWORNIKOW PASOW DOLNYCH.

ILUSTR. 141. ZAKLADANIE ROZPOREK POZIOMYCH W DOLNYCH PASACH.

— 113 —



przesta Nr. 4) widok zlozenia arkuszy i katownikéw
pionowych paséw gdrnych, ktére za chwile beda prze-
krywane blachami poziomemi.

Na dole tymczasem nitowano arkusze pionowe
tukéw, umocowujac je do przepon poziomych, blach
ksztaltowych, weztowych, stupkéw i skoséw. Po zlo-
zeniu i przykreceniu na $rubach wszystkich zasadni-
czych czesci paséw gérnych oraz po polaczeniu ich
ze stlupkami i skosami zaczeto zakladaé belki po-
przeczne i podiuzne jezdni i chodnikéw.

Jednoczesnie z zakladaniem i umocowywaniem
na $rubach ustrojéw pomostu przystapiono do kolej-
nego zanitowania wszystkich zespoléw i ich czesci
skladowych oprécz krzyzulcé6w poziomych wiatrownic,
ktére — ze wzgledu na mozliwe odksztalcenie z po-
wodu pracy paséw dolnych od ciezaru wlasnego ze-
laza---zanitowano dopiero po usunieciu klatek drewnia-
nych i opuszczeniu dzwigaréw na poduszki fozyskowe.

Odroczono réwniez montowanie czesci, lacza-
cych filary z przeslami, oraz blach nieckowych, ktére
wykonano jednocze$nie dla wszystkich czterech prze-
sel dopiero w roku 1927. To jednoczesne nitowanie
blach nieckowych zdecydowala Komisja Techniczna
Komitetu ze wzgledu na ekonomike pracy. Mianowi-
cie wydalo si¢ wskazanem, by piec w fabryce w Min-
sku Mazowieckim, przeznaczony do wyrobu blach niec-
kowych, nie byl uruchomiany co pewien czas — co

byloby nieprodukcyjne i kosztowne — lecz by wyro-~
bit odrazu cala potrzebna partje blach, w okresie zimy
1926/27 r., t. j. wtedy, gdy zasadnicze roboty mon-
terskie dzwigaréw przesel juz ukonczono i gdy nic
nie stalo na przeszkodzie, by podjaé nitowanie blach.
Mialo to jeszcze i te dobra strone, ze pozwolilo za-
trzymacé przynajmniej cze$¢ brygad monterskich przez
zime¢ 1926/27 r. i da¢ im moznos$¢ zarobkowania
w ciggu tej zimy.

Prace przy montowaniu ustrojéw dzwigaréw prze-~
sta Nr. 6, rozpoczete, jak wiadomo, w pierwszych
dniach czerwca, trwaly przez niespelna dwa miesiace
i zakoriczone zostaly w ostatnich dniach lipca.

Po szczegétowych i dokladnych ogledzinach tech-
nicznych znitowanych zespoléw zelaznych i sprawdze-
niu ich na podstawie rysunkéw projektu i danych spe-
cyfikacji, kierownictwo odbudowy zarzadzilo zwolnie~
nie dzwigaréw z klatek drewnianych, na ktérych sie
opieraly i nastepnie opuszczenie dZwigaréw tych na
poduszki podoporowe.

Opuszczenie to odbylo sie w dn. 30 lipca 1926 r.
w obecnosci cztonkéw personelu kierownictwa odbu-
dowy mostu i zgodnie z przepisami i warunkami tech-
nicznymi. Mianowicie przeprowadzono dokladng ni-
welacje charakterystycznych punktéw dzwigaréw (stup-
kéw oporowych i zwornikéw) przed ich opuszczeniem
i po opuszczeniu, bezzwlocznie i po uplywie 24 go-
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ILUSTR. 142. ZAKLADANIE SLUPKOW.
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ZAKLADANIE SKOSOW.

ILUSTR. 143.
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dzin, a to w celu sprawdzenia wielkosci osiadania
i charakteru tego osiadania. Przeniwelowano réwniez
srodkowy czwarty dZwigar, zmontowany w r. 1924,
podczas odbudowy pierwszej polowy mostu; miato to
na celu sprawdzenie polozenia nowych diwigaréw
wzgledem starych.

Wyniki wszystkich tych niwelacji zestawiono
w wykazach niwelacyjnych, ktére zostaly dolaczone
do protokétu opuszczenia przesta. Dane niwelacyjne
zostaly nastepnie skorygowane odnosnie do wplywu
temperatury; dokonano te korekty na podstawie wy-
nikéw kilkuletniej obserwacji odksztalcenia dZzwigaréw
podczas réznych pér roku i réznych temperatur.

Usuwanie klatek drewnianych z pod paséw dol-~
nych dzwigaré6w odbywalo sie¢ w ten sposéb, ze umysl-
nie wyznaczeni robotnicy, ustawieni w wezlach syme-
trycznych wzgledem zwornika, wybijali mlotkami kliny
drewniane z wspomnianych klatek. Ilustracja 146
przedstawia moment wybijania klinéw w weZle jednego
z dzwigaréw przesta Nr. 4 o rozpietosci 80 mtr.

Wykazy niwelacyjne wyjasnily, ze dZwigary sa
dostatecznie sztywne i wytrzymale, z jednej bowiem
strony osiadanie dzwigaréw bylo nieznaczne, kilko-
milimetrowe, z drugiej nie dostrzezono dalszych od-
ksztalcen.

Przystapiono wiec do koricowego etapu pracy
montazowej, a mianowicie do badania nitéw. Bada-
nie takie bylo konieczne z uwagi na to, ze nity byly
wykonane recznie przez brygady monterskie (ztozone

z nitownika, dwu mlotobojéw i chlopca do nagrze-
wania nitéw) i ze skutkiem tego wartos¢ nitéw zale-
zala w znacznej cze$ci od indywidualnej sprawnosci
i starannosci wspomnianych brygad. Nity nieodpo-
wiednio wykonane zastepowano nowymi, dobrymi i zba-
dano powtérnie. Procent nitéw wykonanych nieod-
powiednio byl stosunkowo niewielki i wynosil dla
dzwigaréw wszystkich przesel, srednio 2,75%/,.
Najtrudniej bylo nitowaé zespoly, ktére laczyly
dzwigary nowe z dawnymi, zmontowanymi przy odbu-
dowie pierwszej polowy mostu. Trudnosci wynikaly
gléwnie stad, ze na pierwszej odbudowanej polowie
mostu ruch uliczny podczas calego okresu robét na
drugiej polowie odbywal si¢ normalnie. Musiano za-
tem zachowaé jaknajdalej idaca ostroznosé w zanito-
waniu zespoléw, a zwlaszcza belek poprzecznych po-
mostu. Trzeba wiec bylo nasamprzéd $cinaé gléwki
nitéw, pozostawiajac na razie ich sworznie w otwo-
rach nitowych i dopiero w porzadku kolejnym, stop-
niowo, sworznie te usuwadé, zastepujac nowymi i nitu-
jac je nanowo. Brak dostepu dla podtrzymania ma-
trycy od strony pierwszej polowy mostu i ciagle drga-
nia jezdni pod wplywem ruchu ulicznego, utrudnialy
réwniez nitowanie. Wobec takich trudnosci w zanito-
waniu polaczer czeéci nowych, z dawnemi i niemoz-
nodci otrzymania nitéw przedniej jakosci kierownictwo
zarzadzilo — za zgoda Komisji Technicznej — pewne
wzmocnienia wezlowe w postaci dodatkowych nakla-
dek, przekrywajacych polaczenia paséw.gérnych srod-

ILUSTR. 145. ZAKLADANIE PASOW GORNYCH PRZESLA N 4.
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ILUSTR. 146. WYBIJANIE KLINOW Z POD NAJWIEKSZEGO PRZESLA Nt 4.

ILUSTR. 147. MONTOWANIE PASOW DOLNYCH PRZESLA Nt 5 (68 mtr.).

W obecnosci czlonkéw Komitetu odbudowy: (od lewej do prawej strony) inz. B. Plebinskiego, inz. L. Tylbora, vice-prezydenta M. Jankowskiego,
inz. Z, Stominskiego, oraz przedstawicieli Tow. K. Rudzki i S-ka: inz. F. Kowalewskiego, inz. K. Mroczkowskiego i innych.
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kowych (dawnych) dZzwigaréw i beleczek poprzecznych,
nowych. Nakladki te w ksztalcie tréjkatéw wykonano
z blachy grubosci 8 mm., opierajac je dla wyréwnania
powierzchni na podkladkach grubosci 14 mm.

Po calkowitem zakoriczeniu wszystkich prac mon-
tazowych (z wyjatkiem zanitowania blach nieckowych
i czesci laczacych — ktére odlozono do zimy 1926/27 r.),
po opuszczeniu dZwigaréw na poduszki oporowe, prze-
niwelowaniu dZwigaréw i ustaleniu wynikéw ich opusz-
czenia, zbadaniu i wyprébowaniu nitéw i zastapieniu
zlych nowymi, dobrymi, zmontowane dzwigary prze-
sta Nr. 6 zostaly przedstawione Komisji Technicznej
Komitetu, ktéra po ogledzinach dzwigaréw i zaznajo-
mieniu si¢ z przedstawionymi dokumentarni, dZwigary
te w dn. 26.VIII.1926 r. przyjela.

W podobny sposéb prowadzony byl montaz
dzwigaréw pozostalych przesel drugiej polowy mostu,
ktéry uskuteczniono w porzadku kolejnym, przewi-
dzianym w planie rob6t ze zmianami uwarunkowane-~
mi wladciwo$ciag kazdego danego przesta.

Nasamprzéd zmontowano dzwigary przesla Nr. S
o rozpietosci 68 m. od strony Pragi, prowadzac mon-
towanie to w tym samym co i poprzednio porzadku,
t. j. poczynajac od ukladania na rusztowaniach ustro-
jow paséw dolnych (ilustracja 147); montowanie to
wykonczono w ciggu sierpnia i wrzesnia, poczem
dZwigary te przyjete zostaly przez Komisje Tech-
niczna w dn. 5.X.1926 r.

Z kolei przystapiono do montazu nastepnego
przesla o tej samej rozpietosci 68 mtr., t. j. przesta

Nr. 3 od strony Warszawy, prowadzac
montaz przy pomocy wielkiego zéra-

wia mostowego, ustawionego, jak wia-
domo, w r. 1923 na brzegu warszaw-
skim, okolo bulwaru rzecznego powy-
zej mostu. Przy pomocy tego Zérawia,
poruszanego sila lokomobili parowej,
nadchodzace wagonami z fabryki w
Minsku Mazowieckim wzdluz boczni-~
cy kolejowej na Powislu transporty
ustrojéw zelaznych, odpowiednio przy-
gotowanych, wciaggane byly na gérny
pomost dawnych przesel mostu (ilu-
stracja 148), skad wagonikami kolej-
ki polowej (ilustracja 149) dowozono
je na rusztowania przesta Nr. 3, a na-
stepnie umieszczano w danem miej-
scu za pos$rednictwem dzwigarki ru-
chomej i dzwignika recznego.

Montowanie tego przesta trwalo
w ciggu drugiej polowy sierpnia, wrze-
$nia i pazdziernika 1926 r. W dn. 24
listopada przeslo zostalo przyjete pro-~
tokslarnie przez Komisje Techniczng
Komitetu Odbudowy.

Ostatniag praca montazowa w ro-
ku 1926 bylo ‘zmontowanie dZwigaréw
srodkowego przesta Nr. 4 o rozpie-
tosci 80 mtr. (najwiekszego). Praca
ta byla znacznie trudniejsza od po-
przednich z uwagi na wielkos$¢ prze-
sta i zlozone przekroje ustrojéw ze-
laznych dzwigaréw. Dzieki jednakze
wyszkoleniu personelu monterskiego
i doswiadczeniu nabytemu podczas
montowania poprzednich przesel, pra-
ca szla razno i ukorczona zostala
przed dniem 1 stycznia 1927 r., t. j.
w terminie oznaczonym w planie robét.

ILUSTR. 148. WCIAGANIE ZELAZA NA RUSZTOWANIA PRZESLA N2 3 (68 mtr.).
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Prace montazowe przesla Nr. 4
trwaly w ciagu pazdziernika, listopa-
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ILUSTR. 149. PRZEWOZ ZELAZA PRZY POMOCY

KOLEJKI.

ILUSTR. 150. GRUPA PERSONELU KIEROWNICTWA PODCZAS OPUSZCZANIA DZWIGAROW PRZESLA No 4 NA PODUSZKI OPOROWE.
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da i grudnia. W poczatku grudnia roboty montazowe
byly juz na tyle posuniete, Zze mozna bylo usunagé
klatki drewniane i opusci¢ dZwigary na poduszki po-
doporowe, co bylo wskazanem ze wzgledu na plyna-
ca kre lodowg i grozace skutkiem tego pewne nie-
bezpieczenstwo dla rusztowan, na szczeécie pomyélnie
zazegnane.

[lustracja 150 przedstawia grupe personelu kie-
rownictwa, zebrang w dn. 2 grudnia, w kilka chwil
po opuszczeniu dzwigaré6w przesta Nr. 4 na podu-
szki podoporowe. Dalsze szczegély robét montazo-
wych przesta Nr. 4 o rozpietosci 80 mtr. uwidacznia
ilustracja 151, ktéra odtwarza moment podnoszenia
blach pionowych pasa gérnego, w obecnosci kilku
radnych z postem W. Lypacewiczem na czele, w dn. 21
pazdziernika 1926 r. Ilustracja 152 przedstawia gru-
pe czlonkéw Komisji Technicznej, zebranej w dn.
24.X1.1926 r. dla ogledzin robét montazowych. Ilu-
stracje 152" — 152"" — grupy czlonkéw Komisji Tech~
nicznych i inspekcji robét. Wreszcie ilustracja 153
daje ogélny widok drugiej polowy mostu po zmonto-
waniu dZwigaréw wszystkich czterech przesel.

W miare wykoriczenia montazu dZwigaréw posz-
czeg6lnych przesel i ich opuszczenia na poduszki pod-
oporowe, usuwano rusztowania. Prace te wymagaly
pospiechu, musialy bowiem byé ukoriczone przed
nadejsciem lodéw.

Nasamprzéd usuwano gérne rusztowania, nastep-
nie dolne, pomost, stupy i ich wiagzania podluzne
i poprzeczne, wreszcie wyjmowano pale z koryta
rzeki, co przedstawialo pewne trudnosci. Wyjmowanie
pali odbywalo sie¢ w ten sposéb, ze pale obruszano
nasamprzéd bocznem uderzeniem mlotéw drewnia-
nych, poczem wyciagano je za pomoca lin stalowych,
uwiazanych w dole do pali, w gérze za$ nawinietych
na bebny kolowrotéw recznych, ustawionych na gér-
nych pasach dzwigaréw. Wydobyte pale i rozebrane
czesci skladowe rusztowan przewozono na krypach
do brzegu i stad przenoszono na plac robét za po-
$rednictwem zérawia parowego (ilustracja 154).

[lustracja 155 przedstawia moment holowania
krypy do brzegu po $ciagnieciu pali rusztowan prze-
sta Nr. 3 o rozp. 68 mtr.

Najwieksza trudno$é sprawilo usuwanie dZzwigar-
kéw zelaznych, prowizorycznych, przekrywajacych $rod-
kowy otwér w rusztowaniach przesta Nr. 4. Dzwigarki
te, po parze dla kazdego transportu, zawieszano na
lancuchach i opuszczano na krypy (ilustracja 156),
ktére przewozily je do brzegu (ilustracja 157).

Przed nadejsciem lodéw wszystkie rusztowania
byly rozebrane, a pale wyciagniete z koryta rzeki.

llosci zelaza, stali, olowiu i miedzi zuzyte przy
montazu dZwigaréw w poszczegélnych przeslach, okre-
$laja ponizej podane cyfry:

ILUSTR, 151. PODNOSZENIE BLACH PIONOWYCH PASA GORNEGO W OBECNOSCI KILKU RADNYCH MIASTA I PERSONELU KIEROWNICTWA.

— 120



ILUSTR. 152. KOMISJA TECHNICZNA KOMITETU DLA OGLEDZIN ROBOT MONTAZOWYCH.

Stoja od strony lewej do prawej: p.p. stud. M. Laubitz, inz. K Mroczkowski, inz. St. Kalinowski, inz. Z. Stominski, nadz. techn. M. Piekarski,
inz. F. Kowalewski i inz. B. Plebinski.

ILUSTR. 152'. INSPEKCJA ROBOT MONTAZOWYCH.

Pierwszy (od lewej do prawej) inz. B. Plebinski, v. prezydent miasta M. Jankowski, inz. Ad. Weisblat, inz. Z. Stominski, prezydent miasta W. Jablonski,
rzad drugi: inz. G. Wlodek, inz. M. Strozecki i rzad trzeci: inz. L. Tylbor, p. St. Hertz, inz. F. Kowalewski i inz. A, Placzkowski.
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ILUSTR. 152”'. INSPEKCJA ROBOT MONTAZOWYCH.

Stoja od lewej do prawej: M. Piekarski, v. prezydent M. Jankowski, inz. Z. Stominski, inz. L. Tylbor, inz. B. Plebinski, inz. F. Kowalewski,
inz. K. Mroczkowski 1 inni.

ILUSTR. 152"". KOMISJA TECHNICZNA PRZYJECIA DZWIGAROW PRZESLA No 5.

. Stoja od lewej do prawej: inz. St. Kalinowski, inz. K. Mroczkowski, inz. F. Kowalewski, inz. Z. Stominski, inz. J. Priiffer, M. Piekarski,
Inz. B. Plebinski, L. Grzybowski, stud.-prakt. M. Laubitz i T. Ozarowski.
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Ne Neo Zelaza Stali | Olowiu | Miedzi Ogdlem
metalu
przesel klg. klg. klg klg. Kl
g.
Nr. 6 247.651,93 |16 797,00 | 454,40| 16,20 264.919,53
Nr. § 332.471,09 |23.366,00| 501,20 21,00 356.365,29
Nr. 3 332.514,30 | 23.486,00| 501,20 22,80| 356.524,30
Nr. 4 439.205,76 |28.182,60| 601,60| 30,70| 468.020,66
Razem | 1.351.849,08 | 91.831,60 | 2.058,40 | 90,70 | 1.445.829,78

Réwnolegle z pracami montazowemi podjeto réw-
niez roboty budowlane, a mianowicie roboty przy od-
budowie drugiej polowy obydwu zniszczonych podczas
wojny filaréw Nr. Nr. 3 i 5.

Nalezy tu przypomnieé¢, ze odbudowa ta doty-
czyla jedynie gérnych czeéci wspomnianych filaréw,
poczawszy od poziomu - 6,90 mtr. wzwyz, $rednie
bowiem i dolne czedci, zaglebione w korycie rzeki
Wisly, wykonane zostaly, jak wiadomo, w latach 1922 —
1923, podczas odbudowy pierwszej, Gdarnskiej, polo-
wy mostu.

Zadanie bylo wiec poniekad uproszczone, choé
z drugiej strony trzeba bylo odtworzyé dosé zlozone
cze$ci przednie licéwki, zawierajgce izbice, gzemsy
dolne i gérne, pilastry oraz parapety rzezbione. Trud-
noéci powstaly nie tylko z powodu koniecznosci do-
kladnego odtworzenia i wyrzezbienia z kamieni grani-
towych wymienionych ornamentéw, lecz réwniez z uwa-

gi na koniecznosé odpowiedniego doboru materjaléw
granitowych, tak pod wzgledem wytrzymalosci i od-
pornosci na wplywy atmosferyczne jak i pod wzgle-
dem zabarwienia, ktére musialo $cisle odpowiadac za-
barwieniu pierwszej, odbudowanej poprzednio, polowy
filarow.

Najbardziej odpowiadaly tym warunkom zloza
granitowe, znajdujace sie na Slasku Niemieckim
w Strzygowie ped Lignica, odznaczajace sie, précz
innych zalet, tadnem bialem zabarwieniem, przypo-
minajagcem wloskie marmury Cararyjskie; poniewaz
kopalnie te byly zaopatrzone w najnowsze maszyny
gérnicze, mogly wiec terminowo wykonywaé wszelkie
zaméwienia. Zalety powyzsze granitu $laskiego sklo-
nily kierownictwo odbudowy mostu do zastosowania
tego materjalu dla niektérych czedci licéwki i para-
petéw rzezbionych filar6w pierwszej polowy mostu,
co bylo tem wiecej wskazane, poniewaz krajowe ko-
palnie na Wolyniu byly podczas wojny zupelnie zruj-
nowane i nie mogly przyja¢ zobowigzarn co do termi-
nowej dostawy cioséw licé6wkowych.

Pierwotnie zamierzono zastosowaé granit $laski
i do odbudowy drugiej polowy mostu. Kierownictwo
odbudowy mostu nie poszto jednak droga najmniej-
szego oporu. Stosownie do dyrektywy p. Przewodni-
czacego Komitetu, zajeto sie wyszukaniem krajowych
zlozy granitowych, aby przedewszystkiem zastosowaé
do odbudowy filar6w kamienie polskie i zatrudnié

ILUSTR. 153. OGOLNY WIDOK II-EJ POLOWY MOSTU.



przy tej pracy polskich gérnikéw. Zwiedzono i zba-
dano szereg miejscowo$ci w Karpatach (pod Zakopa-
nem, Kuznicami i t. d.) obfitujacych w zloza granito-
we, zbierano prébki granitu i poddawano je doswiad-
czeniom laboratoryjnym.

Okazalo sie jednakze, ze zloza karpackie, przy-
najmniej w warstwach gérnych, dostepnych dla badan,
nie posiadaly dostatecznej odpornosci na wplywy at-
mosferyczne, ani tez nie odznaczaly sie ladnem za-
barwieniem.

Z powodu przytem utrudnien komunikacyjnych
(brak kolei i kolejek dojazdowych) transport granitu
do Warszawy okazal si¢ wzglednie drogim, obrébka
zas na miejscu, w kopalniach, bardzo kosztowna
z braku wykwalifikowanych gérnikéw i wszelkich urza-

dzed mechanicznych. Trzeba wigc bylo zaniechac
projektu zastosowania granitéw tatrzanskich i zwrécié
si¢ do zlozy wolynskich, czynnych przed wojng i na-
stepnie zniszczonych.

Najodpowiedniejszem Zrédlem materjalu okazaly
sie zloza granitowe w Zdzilowie pod Klesowem, na-
lezgce do Polskiego Towarzystwa Budowlanego. Po-
niewaz Towarzystwo zgodzilo sie wydzierzawié kamie-
niolomy na potrzeby odbudowy mostu, przeto posta-
nowiono czerpa¢ materjal granitowy z tych wlasnie
kamienioloméw, tem wiecej, ze granit klesowski po-
siada jasno-bialawe zabarwienie, zblizone do zabar-
wienia granitéw finlandzkich, uzywanych pierwotnie
przy budowie mostu i granitéw $laskich, zastosowa-
nych przy odbudowie pierwszej polowy mostu. Wy-
trzymalo§¢ materjalu na $ciskanie—
wedlug danych Laboratorjum Wytrzy-
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ILUSTR. 154, ROZBIORKA RUSZTOWAN 1 WYCIAGANIE PALI ZORAWIEM NA BRZEG.

malosci Tworzyw Politechniki War-
szawskiej — wykazala réwniez dosc
wysoka cyfre $rednio 1131 klg. cm.”

Uruchomieniem kamienioloméw
klesowskich zajelo sig, w mysl umo-
wy, Tow. ,K. Rudzki i S-ka”, ktére
wydelegowalo do kopalni odpowied-
nich funkcjonarjuszéw i wykwalifiko-
wanych gérnikéw, urzadzilo kolejke
dojazdowa, potrzebne instalacje me-
chaniczne i zorganizowalo prawidlowo
wydobywanie blokéw granitowych i ob-
ciosywanie ich na licéwke barankowa.
Ociosywanie licowki gladkiej, gzem-
sowej, pilastrowej i izbicowej, odby-
walo sie na miejscu rob6t w Warsza-
wie wedlug szablonéw drewnianych,
uprzednio przygotowanych na podsta-
wie danych projektu filaréw; na miej-
scu réwniez odbywalo sie dopasowy-
wanie i przyciosywanie dawnych ka-
mieni granitowych, otrzymanych z roz-
biérki mostu i nie zuzytych przy od-
budowie filar6w pierwszej polowy mo-
stu. Wykorzystanie kamieni dawnych
pozwolilo na zaoszczedzenie materja-
tu granitowego, nowego, ktéry uzyty
zostal dla pokrycia brakujacej prze-
strzeni licéwki.

Dla ulatwienia pracy przy se-
gregowaniu, przyciosywaniu i uklada-
niu kamieni granitowych, sporzadzono
szczeg6lowe wykazy kamieni granito-
wych, dawnych i nowych, véznych
rodzajéw i kategorji, zawierajgce NN-ry
kolejne kamieni, ich wymiary i obje-
tosci w metrach sze$ciennych. Wzo-
ry wykazéw tych umieszczone sa
w sprawozdaniach rocznych kierow-
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MOMENT HOLOWANIA KRYPY DO BRZEGU Z DRZEWEM. Z RUSZTOWAN PRZESEL.

ILUSTR. 155.
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OPUSZCZANIE PRZESELKA ZELAZNEGO Z RUSZTOWAN PRZESLA
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ILUSTR. 156.
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HOLOWANIE PRZESELKA DO BRZEGU.

ILUSTR. 157.

KAMIENIOLOMY KLESOWSKIE.

ILUSTR. 158.
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nictwa przy odnosnych rachunkach za wykonanie
lic6wki.

Kamieniolomy klesowskie uwidocznione sa na
na ilustracji 158.

Jak widac¢ z tej ilustracji, kamieniolomy te wy-
stepuja w postaci pieknych, naturalnych bryl granito-
wych. Bryly te lupano w odpowiedni sposéb przy
pomocy $rodkéw wybuchowych, przewozono i nastep-
nie obrabiano zgruba (ilustracja 159) w ciosy baran-
kowe. llustracja 160 przedstawia moment ladowania
cioséw na wagony kolejowe.

Do murowania jadra kazdego z filaréw uzyto
czesciowo kamienia lupanego granitowego, pozosta-
lego z rozbiérki mostu i otrzymanego z dawnych cio-
séw granitowych, zabrakowanych i niezdatnych do
ponownego uzytku na licéwke filaréw, czesciowo zas
z kamienia lupanego piaskowcowego z kamieniotloméw
Szydlowieckich, kamienie te bowiem wykazaly wedlug
orzeczenia Laboratorjum Wytrzymalosci Tworzyw Po-
litechniki Warszawskiej, wytrzymalto$é na $ciskanie od
668 klg./cm.? do 922 klg./cm.”? t. j. bardzo znaczna,
przy niewielkiej stosunkowo $redniej wsigkliwosci
=4,017. Wsigkliwos¢ zreszta nie grala tu wielkiej
roli z uwagi, Ze jadro filaru znajdowalo sie powyzej
najwiekszego poziomu wody, i ze chronila go od
wplywéw atmosferycznych licéwka granitowa.

Cement uzyty do zaprawy budowlanej pochodzil
z fabryki ,Firley”. Fabryka dostarczala go na miejsce
rob6t w beczkach wagi brutto 200 klg. Przed uzy-
ciem poddawano zawsze kazda partje uprzedniemu
(7-mio i 28-mio dniowemu) wyprébowaniu w Labora-
torjum  Wytrzymalosci Tworzyw Politechniki War-
szawskiej.

Piasek stosowano wislany, jako najodpowiedniej-
szy i najtariszy. Stosunek cementu do piasku przy-
jeto, zgodnie z warunkami technicznymi umowy: dla
muru 1:4, dla licéwki 1:2, dla umocowania cioséw
podporowych 1:1.

Odbudowe filaréw zapoczatkowano przez pod-
jecie w pierwszych dniach czerwca whoju pali dla ru-
sztowan pomocniczych filaru Nr. 5.

Pale bito za pomoca kafaru parowego ustawio-
nego na krypie w sposéb przyjety dla rob6t monta-
zowych i poprzednio opisany (ilustr. 129).

Rusztowania ustawione byly w przedniej czesci
filaru w postaci wiezyc, zawierajacych kilka pokladéw
na réznych poziomach. Poklad dolny, ponad wods,
skladal sie z pomostu, na ktérym znajdowala sie
budka z maszyna parowa do poruszenia dZwignikéw
ruchomych lancuchowych dla podnoszenia i podwo-
zenia materjaléw budowlanych; obok budki znajdowal
si¢ sklad tychze materjaléw, dowozonych na krypach

-ILUSTR. 159. PRZYGOTOWYWANIE KAMIENIA LAMANEGO.
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z brzegu warszawskiego. Na pomoscie gérnym usta-
wiono dzwigniki reczne, bebenkowe dla podnoszenia
cementu i piasku w umyslnie wzniesionej prowizo-
rycznej szachcie, skad cement ten po zmieszaniu
z piaskiem zsypywany byl na poziom murowania fi-
laru wzdluz pochylej rynny drewnianej. llustracja 161
przedstawia ogélny widok rusztowan filaru Nr. 3;
ilustracja 162 moment ladowania kamieni lupanych
do skrzynki dzwignika; ilustracja 163-—moment prze-
wozenia skrzynki wzdluz filaru na dZwigarce oraz
moment murowania; ilustracja 164—moment wylado-
wania kamienia lupanego piaskowcowego z wagonéw
kolejowych; ilustracja 165—moment ladowania kamieni
na krypy dla przewozu do rusztowan filaru; ilustra-
cja 166—moment podnoszenia cioséw granitowych,
licowkowych przy pomocy dzwignika obrotowego ru-
chomego, ustawionego na wézkach, na torze kolejowym.

Ustawienie cios6w na przeznaczonem miejscu
przedstawialo sporo trudnosci, tak ze wzgledu na
duzy stosunkowo ciezar cioséw, jak i ze wzgledu na
ich zlozone ksztaltowe formy, zwlaszcza w czesciach
izbic i pilastréw przednich oraz gzemséw, dolnych
i gérnych.

Chociaz bowiem ciosy granitowe ksztaltowe byly
wykute przez doswiadczonych kamieniarzy, pod kie-

runkiem wykwalifikowanego majstra kamieniarskiego
p- J. Mazurskiego wedlug szablonéw, modeli i szczegé~
Yowych rysunkéw projektu, to jednak zdarzalo sie, ze
po ustawieniu w odpowiedniem miejscu danego ciosu,
okazaly si¢ pewne nieznaczne zreszts, lecz widoczne
dla oka, réznice czy niedokladnosci. Bledy te badz usu-
wano na miejscu, przez odpowiednie przyciosanie, badz
tez, w wypadkach powazniejszych, transportowano ciosy
z powrotem na plac robét, i tam obkuwano je w spo-
s6b zupelnie prawidlowy. Pewnem ulatwieniem w pra-~
cy bylo dokladne usystematyzowanie cioséw, ktére
zostaly uprzednio ponumerowane i wyspecyfikowane
z podaniem wymiar6w i rodzaju poszczegélnych
kamieni.

Zbytecznem jest dodawaé, ze wszystkie kamie-
nie licéwkowe, tak barankowe jak i gladkie, zwykle
i fasonowe réznych rodzajéw, dawne i nowe, przed
zastosowaniem do rob6t budowlanych zostaly uprzed-
nio dokladnie obejrzane, sprawdzone i przyjete przez
Komisje Techniczna i kierownictwo robét.

Celem ulatwienia pracy i $cislejszej kontroli spo-
rzadzono podczas robét rysunki kazdego rzedu licéw-
kowego filaru, — ktére zawieraly plany cioséw z po-
daniem ich numeréw i rodzajéw, profile i obliczenia
powierzchni. Powyzsze rysunki uzupelnione byly ze-

ILUSTR. 160. LADOWANIE NA WAGONY CIOSOW GRANITOWYCH.
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RUSZTOWANIA DLA FILARU Ne 3.

ILUSTR. 161.

162.  LADOWANIE KAMIENIA LUPANEGO DO SKRZYNKI DZWIGNIKA.

ILUSTR.

129.



stawieniem licéwki poszczegélnych rodzajéw kamieni,
oraz obliczeniem objetoéci wykonanego muru nadbu-
dowanej czesci filaru Nr. 5.

Prace przy odbudowie filaru Nr. 5 od streny
Warszawy trwaly przez trzy miesigce (lipiec, sierpien
i wrzesien) i ukonczone zostaly w koncu wrzesnia.

W podobny sposéb odbudowano z kolei druga
polowe filaru Nr. 3 od strony Warszawy, rozpoczyna-~
jac nasamprzéd budowe
ukladajac dolny pomost dla skladu materjatéw budo-
wlanych, umocowujac krype z maszyna parowa dla
uruchomienia dzwignika, ustawiajac dzwigarke reczna,
bebnowg, na gérnym pomoscie dla wciggania materja-
16w budowlanych, urzadzajac szachte pionowa z rynna
pochylna dla spuszczania materjaléw i wreszcie prze-
prowadzajac rure wodociagowa z hydrantem dla za-
prawy cementu i zlewania muru i kamieni podczas
dni upalnych i suszy (ilustracja 153).

rusztowan pomocniczych,

Murowanie filaru Nr. 3 rozpoczeto w pierwszych
dniach sierpnia, ukonczono za$ w polowie listopada.
Podobnie jak przy odbudowie poprzedniego filaru
Nr. 5 najwieksza stosunkowo trudnoéé stanowilo ukla-
danie i dopasowanie ciosé6w granitowych w przedniej
czedci filaru, a mianowicie na izbicy, pilastrach i gzem-
sach dolnych i gérnych. Ciosy te, wykute z dawnych
i nowych kamieni granitowych wedlug szablonéw i da-
nych projektu, uktadano na podstawie szczegélowych

rysunkéw, przedstawiajacych ustroje cioséw kazdego
rzedu licéwkowego wraz z profilami i obliczeniami
powierzchni licéwki.

Po wymurowaniu filaré6w przystapiono do osta-
tecznego wykoriczenia powierzchni izbic, pilastréw
i gzemséw, przyczem zarzadzono przyciosanie czesci
wystajacych lub niedokladnie dopasowanych oraz obi-
cie i wyczyszczenie specjalnymi mlotkami kamieniar-
skimi lic6wkowych kamieni granitowych dawnycb, ka-~
mienie te bowiem, otrzymane z rozbiérki mostu i wy-
dobyte z koryta rzeki przez kilkoletnie przebywanie
w wodzie lub na brzegu nabraly zabarwienia brudno-
z6ltowatego, odcieniajgc sie dos¢ ostro od zabarwie-
nia bialawego kamieni granitowych nowych. Retuszo-
wanie kamieni dawnych bylo do$¢ zmudne i zakon-
czone zostalo w dniu 23 listopada, poczem nastepnego
dnia Komisja Techniczna przyjela roboty przy odbu-
dowie filaru Nr. 3.

Korzystajac z wyjatkowo cieplych dni jesiennych
prowadzono dalej prace i umieszczono na obydwu
odbudowanych filarach Nr. 3 i 5 parapety, rzezbione,
z cioséw granitowych, przygotowanych uprzednio we-
dlug szablonéw, modeli i danych projektu. Ciosy te
wykonano z kamieni $lgskich, jako najwigcej odpo-
wiednich i przypominajacych swem bialem zabarwie-
niem dawne parapety, pozostale z budowy mostu
z czaséw przedwojennych.

ILUSTR. 163. MOMENT MUROWANIA FILARU Ne 5 I PRZEWOZ SKRZYNKI Z KAMIENIEM LUPANYM.
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ILUSTR. 164. WYLADOWYWANIE Z WAGONOW KAMIENI LUPANYCH DO MUROWANIA FILARU.

L

ILUSTR. 165. LADOWANIE KAMIENI NA KRYPY DO MUROWANIA FILARU.
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ILUSTR. 166. MOMENT PODNOSZENIA CIOSU GRANITOWEGO PRZY POMOCY DZWIGU MECHANICZNEGO,
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ILUSTR. 167. USTAWIANIE TARCZY HERBOWEJ NA FILARZE.
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ILUSTR. 169. BETONOWANIE JEZDNI I CHODNIKA.
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Parapety zakonczone na gorze korong miejska,
zawieraly na tylnej (od strony rzeki) stronie herby
miast wojewddzkich: filar Nr. 3 — herb b. wojewédz-
twa Piotrkowskiego, filar Nr. 5 — herb wojewédztwa
Radomskiego.

Poszczegélne ciosy parapetéw ulozono—celem
nadania jej wigkszej spoisto$ci—na zaprawie cemento-
wej i umocowano przy pomocy pironéw zelaznych
i klamer. Pirony wpuszczone byly w specjalnie wy-~
wiercone otwory w bocznych czesciach cioséw i uszczel~
nione olowiem odpowiednio wcisnietym i zapelnia-
Nadejscie
przymrozkéw nie pozwolilo na catkowite wykoriczenie
ustrojéw parapetéw, co uskuteczniono dopiero w ro-

ku 1927.

llustracja 167 przedstawia umieszczenie tarczy her-
bowej parapetu filaru Nr. 3, za$ ilustracja 168 — wcia-
ganie korony herbowe;j.

jacym wszystkie wolne miejsca otworéw.

Przy odbudowie drugiej polowy filaréw zuzyto:

Cementu . 707 beczek,
Piasku 312 mtr.?
Kamienia lupanego 800
Licéwki granit. dawnej . 76 mtr.?

5 . nowej 470

W ciggu zimy 1826/27 r. wykonano drobne ro-
boty montazowe, jak to: ulozono balustrade Zzelazna
od strony Krakowskiej, a mianowicie:

63.305 mtr. biez. ustrojow dawnych,
40.430
182.575
ustawiono 8 stupéw zelaznych tramwajowych i oswie-

i - 5 nowych i

" " mieszanych,

tleniowych, zmontowano czesci dylatacyjne, laczace
filary z przestami, zanitowano blachy nieckowe (puklo-
wane), podtrzymujace jezdnie i chodnik i wreszcie po-
laczono dzwigary dawne z nowo odbudowanymi.

Z wiosna przystapiono do betonowania podloza
jezdni i chodnika, ktére wykonano z betonu 1:2 5:5,
wzmocnionego siatka ciggnionego  {ilu-
stracja 169) oraz belkami Zzelazo betonowemi, ulozo-
nemi pod szynami tramwajowemi (ilusracja 170),
w ogslnej liczbie 2.211,66 mtr.? na jezdni i 864,28 mtr.”
na chodniku.

Betonowanie tskuteczniono za pomoca mieszarki
mechanicznej, bebnowej, o napedzie elektrycznym,
ktéra wyrzucala ciasto betonowe do wézkéw kolejko-
wych, dowozacych ciasto na miejsce robét (ilu-
stracja 171).

Po wykonczeniu zabetonowania i stwardnieniu
betonu, co nastgpilo w koricu lipca, przystapiono do
uktadania toré6w tramwajowych, przyczem szyny umiesz-
czono na podkladzie asfaltowym, umocowywujac je
przy pomocy $rub i nakladek zelaznych, uprzednio za-
betonowanych w podlozu. Styki szyn, z wyjatkiem zlacz
dylatacyjnych na filarach, spawano przy pomocy ga-
z6w palnych, sposobem firmy ,Elektro-Termit”.

z zelaza

ILUSTR. 170.
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ILUSTR. 171. PRACA MIESZARKI (BETONIERKI) BEBNOWEIJ.
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ILUSTR. 172. ASFALTOWANIE CHODNIKA,
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Roboty tramwajowe wykonala Dyrekcja Tramwa-
jow Miejskich pod kierunkiem inz. E. Dabkowskiego.

Wykonczono je w polowie sierpnia, poczem przy-
stapiono do ukladania bruku drewnianego z kostek
sosnowych, odpowiednio przesortowanych i wybranych,
nasyconych gorgcem karbolineum w umyslnie usta-
wionej wannie roboczej i zalanych w nastepstwie
gudrorem. Kostki dostarczyl tartak miejski.

Chodniki przekryto warstwa asfaltu lanego, przy-
gotowanego z oryginalnego bitumu Trynidadskiego,
czyli t. zw. epiry Trynidadskiej (ilustracja 172). Ulo-
zyla je firma Ferster i Kasinowski.

Wykonano ogélem 2.336 mtr.” bruku i 904 cho-
dnika asfaltowego oraz przebrukowano jezdni na sta-
rych przestach 3.057 mtr.”

[los¢ dniéwek roboczych wynosita 60.101, w czem
dniéwek wyspecjalizowanych 31.739, zwyklych 28.362.

W koricu wrzesnia — wobec ukonczenia jezdni
i chodnika—przeprowadzono w obecnosci przedstawi-
cieli Wtadz Rzgdowych i Miejskich, oraz czlonkéw Ko-
misji Technicznej Komitetu, préby wytrzymalosci od-
budowanej polowy mostu, ktére daly wyniki pomyslne.

Uroczyste otwarcie mostu na calej jego szero-
kosci nastapi¢ ma w pierwszych dniach pazdziernika
1927 r. — przyczem termin otwarcia ustalony bedzie
przez Komitet Odbudowy mostu
z Wladzami Miejskimi.

w porozumieniu

Koszta robét, zwigzanych z odbudowa drugiej
polowy mostu — wobec niezamknietych jeszcze ksiag
rachunkowych, — nie moga by¢ narazie $cisle ustalone.

Juz dzisiaj jednak mozna stwierdzié¢ z cala pe-
wnoscia, ze koszta te nietylko nie przekrocza sum
preliminowanych, a stanowigcych w budzecie roku
1926/27 — zt. 1.250.000, w budzecie roku 1927/28 —
zt. 1.650.000 czyli razem zl. 2.900.000, — lecz beda
znacznie od nich mniejsze. Rachunek ostateczny wy-
kaze niewatpliwie do$é znaczne oszczednosdci w wy-
datkach, gléwnie w wydatkach na administracje, ktéra
podobnie jak i przy odbudowie pierwszej polowy mostu,
prowadzono bardzo oszczednie. A

Zwierzchni nadzér nad robotami i pracami bu-
dowlanemi spoczywal, podobnie, jak przy odbudowie
pierwszej polowy mostu, w rekach Komitetu Odbudowy
mostu, ktérego sktad osobowy w r. 1926 i na poczatku
1927 przedstawial sig, jak nastgpuje:

z ramienia Magistratu:

1) Prezydent miasta, Wladyslaw Jablonski, prze-
wodniczacy,

2) V. Prezydent miasta, Mieczystaw Jankowski,
v. przewodniczacy, d

3) inzynier Adolf Weisblat, tawnik,

4) inzynier Zygmunt Slomifski, naczelnik Wy-
dzialu Technicznego,

5) inzynier J6zef Priiffer,

ILUSTR. 173. KOMITET ODBUDOWY II-EJ POLOWY MOSTU.
Siedza od lewej do prawej: Inz. J. Priifter, inz. Ad, Weisblat, v. prezydent M. Borzecki, prezydent Z. Stominski, inz. St. Kalinowski, inz. K. Tyszka,

naczelnik Fr. Sienkiewicz.

Stoja od lewej ku prawej: radca J. Pilecki, inz. J. Chmielenski, kierownik odbudowy inz. B. Plebinski i inz. L. Tylbor.
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ILUSTR. 173’ INSPEKCJA ROBOT PRZEZ PREZYDENTA INZ. Z. SLOMINSKIEGO I KOMITET ODBUDOWY.

Stojg od lewej do prawej pp.: Rzad l: v. prezydent M. Borzecki, prezydent Z. Stomifski, inz. J. Chmieleniski, inz. B. Plebinski.
Rzad 11 ind, J. Priffer, in2, F. Kowalewski. Razad III: inz. G. Wlodek, J. Pilecki, inz. St. Kalinowski i inZ. K. Mraczkowski,



z ramienia Ministerstwa Robét Publicznych:

6) inzynier Stanislaw Kalinowski, zastepca inz.
Ludwik Tylbor,

: z ramienia Ministerstwa Skarbu:

7) Naczelnik Wydzialtu p. Franciszek Sienkiewicz,
zastepca p. Janusz Pilecki

8) Kierownik odbudowy mostu inzynier Broni-
staw Plebinski.

W polowie 1927 roku, skutkiem dokonania no-
wych wyboréw do Rady Miejskiej i Magistratu, zaszly
zmiany osobowe w Komitecie, ktérego sklad przed-
stawial sie az do chwili wykonczenia robét, jak na-
stepuje:

1) Prezydent miasta inzynier Zygmunt Slomin-

ski, przewodniczacy,

2) V.-Prezydent miasta Marjan Borzecki, v.-prze-

wodniczacy,

3) inzynier Kazimierz Tyszka, tawnik Magistratu,

4) irzynier Jan Chmielenski, Naczelnik Wy-

dziatlu Technicznego,

5) inzynier Jézef Priiffer,

6) inzynier Stanistaw Kalinowski, zastepca inzy-

nier Ludwik Tylbor,

7) p. Franciszek Sienkiewicz, zastepca p. Ja-

nusz Pilecki,

8) Kierownik odbudowy mostu inzynier Broni-

staw Plebinski (ilustracja 173).

Komitet w powyzszym skladzie odbywal perjo-
dycznie miesieczne posiedzenia, pod przewodnictwem
Prezydenta miasta lub jego zastepcy, dla zalatwienia
biezacych spraw natury technicznej, gospodarczej
it. p., przyczem o kazdem posiedzeniu spisywano
protokél, zawierajacy powziete uchwaly, do ktérych
_dolaczano wnioski i wyjasnienia kierownictwa oraz
potrzebne dokumenty.

Komitet urzgdzal réwniez co pewien czas inspek~
cje i ogledziny robét, zapoznajgc sie z ich stanem
i badajac sposéb ich wykonania (ilustracje 152" i 152").

[lustracja 174 przedstawia inspekcje robét przy
odbudowie filaru Nr. 5, dokonang w czasie odbudowy
filar6w przez b. Prezydenta miasta WI. Jablonskiego
w obecnosci kierownika odbudowy inz. B. Plebin~
skiego i zarzadzajacego robotami z ramien‘a Tow.

oK. Rudzki i S-ka” inz. J. Zaleskiego.

[lustracja 175 przedstawia druga taka inspekcje,
dokonang w dn. 29 lipca 1927 r. po zabetonowaniu
podioza jezdni i chodnika przez Prezydenta miasta
inz. Z. Slominskiego, V.-Prezydenta miasta M. Bo-
rzeckiego, inz. St. Kalinowskiego, inz. J. Priiffera,
inz. J. Chmielenskiego, dyrektora Tow. ,K. Rudzki
i S-ka” inz. G. Wlodka, inz. K. Mroczkowskiego, inz.
A. Placzkowskiego, p. J. Pileckiego, w obecnosci kie-
rownika odbudowy inz. B. Plebinskiego, zarzadzaja-
cego robotami inz. F. Kowalewskiego i czlonkéw per-
sonelu kierownictwa odbudowy mostu.

ILUSTR. 174. INSPEKCJA ROBOT PRZEZ PREZYDENTA MIASTA
WEL. JABLONSKIEGO PRZY ODBUDOWIE FILARU M2 5.

Sprawy techniczne i budowlane zalatwiata Ko-
misja Techniczna Komitetu, powolana przez Komitet
odbudowy i skladajaca sie pierwotnie z inzynieréw:
Ad. Weisblata, St. Kuksza, J. Priffera, Z. Stomin-
skiego, M. Strozeckiego, pod koniec za$ odbudowy
z inzynieréw: J. Priiffera, St. Kalinowskiego, K. Tyszki
i J. Chmieleriskiego. Grupe czlonkéw Komisji przed-
stawia ilustracja 176.

Komisja Techniczna zbierala sie co pewien czas
na moscie i dokonywala perjodycznie ogledzin tech-
nicznych, o$wiadczen i przyjecia wykonanych robét,
o czem kazdorazowo spisywano protokdély, dolaczajac
do nich odnosne rachunki, obliczenia i potrzebne do-
kumenty. Komisja Techniczna zajmowala sie¢ réwniez
rozpatrzeniem réznych spraw natury technicznej, przed-
stawiajac w my$l regulaminu swe uwagi czy wnioski
Komitetowi dla ostatecznej decyzji.

Pré6cz Komisji Technicznej czynna byla réwniez
Komisja Rewizyjna, ktéra w sktadzie pp.: inz. M. Stro-~
zeckiego, a nastepnie inz. St. Kalinowskiego i p. J. Pi-
leckiego, rozpatrywala i sprawdzala szczegélowo spra-
wozdania z czynnoséci Komitetu i Kierownictwa odbu-
dowy mostu, jakie kierownictwo odbudowy rokrocznie
sporzadzalo i przedstawialo Magistratowi i Minister-
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ILUSTR. 175. INSPEKCJA ROBOT PRZEZ PREZYDENTA MIASTA INZ. Z, SLOMINSKIEGO I KOMITET ODBUDOWY PODCZAS BETONOWANIA JEZDNI

v

ILUSTR. 176. KOMISJA TECHNICZNA KOMITETU ODBUDOWY MOSTU.
Stoja od lewej do prawej: inz. J. Priiffer, inz. J. Chmielenski, inz K. Tyszka, inz, Ad. Weisblat, inz. St. Kalinowski i inz, B. Plebifski.
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ILUSTR. 177. KIEROWNICTWO ODBUDOWY II-EJ POLOWY MOSTU.
Od lewej do prawej: St. technik Franciszek Orbaczewski, kierownik odbudowy inz. kom. Bronislaw Plebinskl, st. ksiggowy Stanislaw Hertz,
nadzorca techniczny Marjan Piekarski, sekretarz Aleksander lszczenko.

ILUSTR. 178. PERSONEL BIURA POLOWEGO TOW. AKC. K. RUDZKI I S-ka“.
Siedza od lew:j do prawej: pp. inz. J, Pomianowski, inz. kom. K. Mroczkowski, inz. A. Placzkowski, inz. F. Kowalewski.
Stoja od lewej do prawej: A, Matraszek, J. KuZniak, J. Liszewski i B, Szklarski.
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stwu Robét Publicznych. Sprawozdania te zawieraly
dane opisowe, techniczne, obliczeniowe, fotograficzne
i rachunkowe i ujete byly w formie oddzielnych to-
méw, zawierajgcych wszystkie potrzebne dokumenty
w oryginalach i odpisach, dotyczacych przebiegu ro-
b6t i sposobu ich wykonania. Sprawozdania roczne,
ukladane bardzo dokladnie, obejmowaly $rednio okolo
900 sztuk réinego rodzaju dokumentéw. Byly one
sprawdzane przez Wydzial Kontroli Miejskiej i Ko-
misje Rewizyjne, a nastepnie przedstawiane Komite-
towi i Magistratowi oraz Ministerstwu Robét Publice-
nych do ostatecznego zatwierdzenia (oprécz ostatnie~
go za rok 1927). Wydzial Kontroli Miejskiej uznal
wszystkie sprawozdania za sporzadzone bez zarzutu
i w sposéb wzorowy.

Sktad osobowy kierownictwa odbudowy mostu
pozostal bez zmiany i byl nastapujacy:

1) Kierownik odbudowy mostu inzynier Broni-

staw Plebinski,
2) zastepca kierownika, st. technik Franciszek
Orbaczewski,

3) nadzorca techniczny Marjan Piekarski,

4) ksiggowy—referent Stanistaw Hertz i

5) sekretarz Aleksander Iszczenko (ilustr. 177),

6) goniec J6zef Uchanski.

Nie ulegl réwniez zmianom sklad osobowy biura
polowego Tow. ,K. Rudzki i S-ka”, ktéry skladal sie
z nastepujacych oséb:

1) Dyrektor dzialu mostowego inz. Karol Mrocz-~
kowski,
2) jego zastepca inz. Antoni Placzkowski, -

3) zarzadzajacy robotami inz. Florjan Kowa-

lewski,

4) jego zastepca inz. Jerzy Pomianowski,

5) starszy monter, Izydor Kuzniak,

6) majster ciesielski, Jan Liszewski i

7) ksiegowy Bernard Szklarski (ilustracja 178).

W pracach kierownictwa brali udzial podczas
okreséw letnich takzie studenci-praktykanci, a miedzy
innymi: pp. Mieczystaw Laubitz, Tadeusz Ciechanow-
ski, Tadeusz Ozarowski, Waclaw Szczerbiﬁskf, Oskar
Focht, Jerzy Rozental, Wladyslaw Cohn (ilustr. 178),
jak réwniez niektérzy funkcjonarjusze Oddziatu V-go .
inzynierskiego Magistratu, delegowani do wspélpracy
w poszczegélnych robotach, a mianowicie: pp. Lud-
wik Grzybowski w dziale robét izolacyjnych oraz
Adam Matraszek i Aleksander Zawistowski w dziale
rob6t wodnych,

Sprawy prawne Komitetu Odbudowy mostu za-
tatwial Naczelny Radca Prawny Magistratu m. st. War-
szawy mec. Stanistaw Rodkiewicz przy pomocy rad-
c6w: mec. M. Tomasiniego i mec. A. Gadomskiego;
sprawy finansowe—Wydzia} Finansowo-Podatkowy pod
zarzagdem dyrektora Hieronima Wyczétkowskiego i je-
go pomocnikéw WL Muszyriskiego i Ed. Kalitowicza;
sprawy komunikacyjne — Dzial Il Komunikacji Wy-

ILUSTR. 178’. STUDENCI I PRAKTYKANCI KIEROWNICTWA.
Od lewej do prawe): W. Szczerbinski, O. Focht, T, Ciechanowski, J. Rozental i T. Ozarowski.
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dzialu VII Technicznego pod kierownictwem inz. Jana
Chmielenskiego obecnego Naczelnika Wydzialu i jego
pomocnika inz. Ludwika Balcerskiego; sprawy wo-
dne — Dyrekcja Drég wodnych Ministerstwa Robét
Publicznych, Zarzad rzeki Wisly i Oddzial V inzy-
nierski pod kierownictwem inz. Wielistawa Niecien-
giewicza, sprawy bezpieczeristwa i ochrony policyj-
nej robét — Komisarjat Rzadu na m. st. Warszawe,
Ekspozytura Il tegoz Komisarjatu pod zarzadem sta-
rosty d-ra A. Zawadzkiego oraz policja wodna pod
wodzg komisarza S. Szczeniowskiego; sprawy oswie-
tleniowe— Inspekcja Elektryczna miejska pod kierow-
nictwem inz. B. Tyszki i jego pomocnika inz. T. Sie-
maszki; sprawy komunikacji tramwajowej — Dyrekcja
Tramwajéw miejskich pod zarzadem inz. A. Kithna
i przy wspéludziale inzynieréw: J. Lenartowicza,
L. Fuchsa, B. Dabkowskiego i T. Napieralskiego; spra-
wy kolejowe (przewéz zelaza)—Warszawska Dyrekcja
K. P. pod zarzagdem prezesa inz. W. Bienieckiego, wre~
szcie sprawy korekt literackich wydawnictw i komuni-
katéw Komitetu odbudowy redaktor St. Sierostawski.

Wszystkim wymienionym osobom i instytucjom
jak réwniez tysigcznym bezimiennym rzeszom rze-
mieslnikéw i robotnikéw, zatrudnionym przez szereg
lat przy robotach, naleza sie na tem miejscu slowa
podzigkowania za ich niezmordowana, sumienna
i umiejetng prace, ktéra pozwolila na wykonczenie
odbudowy mostu w terminie ustalonym.

Z pelnem uznaniem podkreslié réwniez trzeba
zyczliwosé, z jaka w ciggu calego czasu prac przy-
gotowawczych i odbudowy mostu odnosily sie do tej

sprawy Wladze Rzadowe i Samorzadowe. Stale i wy-
datne poparcie, okazywane zwlaszcza przez przedsta-
wicieli Ministerstwa Robé6t Publicznych i Ministerstwa
Skarbu oraz Rady miejskiej i Magistratu m. st. War-
szawy, a takze przez urzedy i instytucje, jak réwniez
pras¢ stoleczng i jej przedstawicieli, majace bliz~
szy lub dalszy kontakt z odbudowag—w niemalej mie-
rze przyczynilo sie do tego, ze wielkie dzielo odbu-
dowy mostu, pomimo pietrzacych sie niejednokrotnie
trudnosci, zostalo szczesliwie i szybko doprowadzone
do korica ku pozytkowi ludnosci stolicy.

W celu upamietnienia chwili uroczystego otwar-
cia mostu dla ruchu publicznego na calej jego sze-
rokosci, Komitet odbudowy — po porozumieniu sie
z Magistratem i za jego zgoda—zadecydowal odlanie
z bronzu i wmurowanie w wiezyce wjazdowe tablic,
zawierajgcych krétka historje odbudowy mostu i na-
zwiska dostojnikéw kraju i miasta oraz uczestnikéw
robét.

Postanowiono réwniez wybicie medali z bronzu
zfoconego, powierzajac te prace, podobnie jak i wy-
konanie tablic, znanej pracowni wyrobéw bronzowych
B-ci Lkopieriskich w Warszawie.

Obiedwie strony medalu, wyrzezbionego przez
wspomniang firme wedlug jej projektu i na podstawie
motywéw architektury mostu sa zreprodukowane na
ilustr. 179. Strona pierwsza przedstawia wiezyce wja-
zdowe i daty zniszczenia i odbudowy mostu, strona
druga — widoki mostu zniszczonego i odbudowanego
oraz nazwisko osoby obdarowanej. Calo$¢ medalu
przedstawia sie artystycznie.

Strona pierwsza.

Strona druga.

ILUSTR. 179. MEDAL PAMIATKOWY Z BRONZU ZLOCONEGO.
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POTRZEBY MIASTA W ZAKRESIE KOMUNIKACJI
PRZEZ WISLE.

,Istnieja miasta, na podobienstwo dzieci, dobrze
urodzonych, dla ktérych rozwoju czyniono wszystko.
Warszawa nalezala do typu miast wydziedziczonych—
spychanych z linji rozwoju®.

Powiedzial kiedys te slowa o Warszawie Stefan
Zeromski.

[stotnie—rzady zaborcze nietylko nie troszczyly
sie o rozwé6j Warszawy, lecz przeciwnie wyraznie go
hamowaly.

Do roku 1916 pierscien fortéw krepowal rozwdj
miasta na zachéd i poludnie; cytadela wstrzymala
rozrost miasta wzdluz biegu rzeki ku pélnocy. Brak
dostatecznej ilosci mostéw przez Wisle przeszkodzil
racjonalnemu rozszerzaniu sie miasta poza Wisle na
Prage w kierunku wschodnim. To tez Warszawa, nie
majac moznosci rozrastania sie wzdluz i wszerz, nie-
normalnie rosla w gére. Statystyka wykazuje, Ze na
jedna posesje w s$rédmiesciu przypada 126 mieszkan-
cé6w w Warszawie, gdy w Londynie okolo 8, a w Pa-
ryzu 38.

Na szczescie, dzisiaj zmienila sie sytuacja.

Nie ulega watpliwosci, ze, w zwiazku ze wskrze-
szeniem Panstwa Polskiego i przywréceniem Warsza-
wie jej przodujacego znaczenia, jako stolicy wielkiego
panistwa, zagadnienie dalszego rozwoju miasta bedzie
rozstrzygane pod innym katem widzenia, nie ulega
watpliwosci, ze potrzeby miasta znajda nalezyte zro-
zumienie wéréd wszystkich miarodajnych czynnikéw,
co wiecej, ze znajda energiczne i wydatne poparcie.

Warszawa, pod wzgledem rozplanowania, ma
warunki terenowe podobne do Londynu, Paryza, Wie-
dnia i Petersburga. We wszystkich tych miastach
szeroka arterja wodna (rzeka) przerzyna srodek mia-
sta (oczywiscie mowa tu o nowej ,Wielkiej Warsza-
wie“) i przeplywa przez miasto na przestrzeni mniej
wigcej 15 kilometréw. Jakze inaczej jednak wygla-
daja brzegi Wisly w obrebie Warszawy, anizeli brzegu
Tamizy w Londynie, Sekwany w Paryzu, Dunaju we
Wiedniu i Newy w Petersburgu. Wybrzeza i bulwary
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nad Wisla, miejsca najodpowiedniejsze pod rozbudo-
we najzdrowszych nowoczesnych dzielnic, sa prawie
puste, niezabudowane.

W  Londynie, Paryzu, Wiedniu, Petersburgu,
dzielnice nadbrzezne —- to dzielnice handlowe, lub
najokazalej zabudowane, to dzielnice najruchliwsze,
gdzie tetno wielkomiejskiego Zycia pulsuje najinten-
sywniej. Dzielnice prawego i lewego brzegu arterji
wodnej w tych miastach sa wprost organicznie ze
sobg zespolone i zwigzane.

Zupelnie odwrotnie, niz w Warszawie.

Wszak obecnie Praga, dzielnica, oddalona w po-
wietrznej linji od centrum Warszawy zaledwie o ja-
kies 700 — 800 metréw, czyli polozona znacznie
blizej niz np. ulice Dzika, Zelazna lub Mokotowska,
uwazang jest za dalekie przedmiescie, omal ze nie
za odrebne miasto. A jednak Praga, jako dzielnica
Warszawy, powinna odegra¢ bardzo powazng role
w rozwoju Wielkiej Warszawy. Praga posiada duza
ilo$¢ niezabudowanych placéw, posiada 3 koricowe
linje kolejowe i 2 kolejki podjazdowe, posiada obszer~
ne parki, ktérych brak tak bardzo sie daje we znaki
w centralnej czesci Warszawy, posiada wreszcie—co
najwazniejsze—port wodny, ten tak powazny czynnik
w rozwoju kazdego miasta.

Zaborcy podzielili sztucznie Wisle, jak i cala
Polske, Cla i trudnosci graniczne
hamowaly transport wodny. Doplywy Wisly, niegdys
polaczone kanatlami z innemi rzekami, stopniowo ule-
galy zaniedbaniu i tracily znaczenie handlowe. Za-
»prowincje’“ pol-

skie byly pod wzgledem komunikacyjnym, a zwlasz-

na trzy czesci.

borcy dbali o swoje rdzenne kraje,

cza pod wzgledem transportu wodnego, uposledzone
jak zreszta i we wszystkich innych dziedzinach go-
spodarczo-spolecznych.

Inaczej przedstawia sie sprawa transportu wod-
nego Wisla i jej doplywami w wolnej Polsce. Wisla,
jako rzeka centralna, staje sie gléwnym szlakiem

wodnym Polski. Juz w chwili obecnej, mimo niedo-



godnej konjunktury handlowo-przemystowej, ruch na
Wisle wzmaga sie. Cyfrowo ruch osobowy pod War-
szawa wzmégl sie o 9% (rok 1924) w poréwnaniu
z przedwojennym, a towarowy (pospieszny) o 177.

Przewidujac przyszle znaczenie Wisly, jako gléw-
nej wodnej arterji komunikacyjnej, wyznaczono w pla-
nach rozbudowy Wielkiej Warszawy odpowiednie
miejsce na budowe wielkiego portu rzecznego. Za-
prcjektowano go na prawym brzegu Wisly, na Pradze,
pomiedzy ulicami Zamojskiego i Aleja Zieleniecka,
prawie naprzeciwko wylotu ulicy Karowe;.

A jakze sie przedstawiaja w chwili obecnej wa-
runki komunikacyjne pomiedzy Praga a Starg War-
szawa?

Poréwnajmy warunki te w Londynie, Paryzu,
Wiedniu i Petersburgu. Londyn posiada 12 mostéw
przez Tamize, z ktérych 6 z jezdnia i chodnikiem
o szerokosci ponad 20 metréw. Paryz posiada na
Sekwanie, w obrebie miasta (obszar Paryza ma po-
wierzchnie nieco mniejsza od obszaru Wielkiej War-
szawy) 30 mostéw, z ktérych 14 o szerokosci ponad
20 metréw, a jeden ponad 30 metréw. Wieden ma
6 mostéw, wiodacych z jednej strony Dunaju na dru-
ga. Petersburg, o ludnosci zblizonej ilosciowo do
obecnej ludnosci Warszawy posiada na Newie 6 mo-
stéw, z ktérych 2 o szerokosci ponad 25 metréw.

Warszawe po obu stronach Wisly lacza trzy
mosty—most Kierbedzia, most Poniatowskiego i byly
most forteczny.

Juz pobiezny rzut oka na mape Warszawy, prze-
konywuje nas, ze faktycznie mozna moéwic¢ tylko
o moscie Kierbedzia, jako racjonalnym laczniku pra-
wego i lewego brzegu Wisly.

Budujgc most na pélnocy Warszawy (byly for~
teczny) zaborcy najmniej dbali o potrzeby ludnosci
miasta. Most mial sluzy¢ wylacznie celom strate-
gicznym. Laczyl on Cytadele z fortamiprawego brze-
gu Wisly i do dzi§ dnia zupelnie nie odpowiada ru-
chowi i zabudowaniu przyleglych dzielnic, o czem
$wiadczy choéby bardzo nieznaczny ruch na tej
arterji. W dodatku most zbudowany jest nietrwale,
gdyz kiesony jego sa plytko zalozone, nie nadaje sie
zatem do wiekszego obcigzenia i ma précz tego bar-
dzo wazka nawierzchnie latwopalng, bo drewniana.

Most Poniatowskiego ma na prawym brzegu
Wisly wylot do parku Skaryszewskiego i Saskiej Ke-
py, t. j. do miejsca, bedacego wielkim rezerwoarem
powietrznym dla $rodkowej i poludniowej czesci Sta-
rej Warszawy, lecz miejsce to jest nieco oddalone od
centrum Pragi i nie posiada dogodnego z nia pola-
czenia.

Jedynie most Kierbedzia laczy racjonalnie Stara
Warszawe z Praga w dogodnem miejscu. Lecz znacz-
na dlugos¢ tego mostu — przy wazkiej nawierzchni
(17 metréw) — kolosalny ruch tramwajowy, samocho-
déw, pojazdéw i pieszych powoduja nadmierne obcia-
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zenie mostu. Jest to zupelnie zrozumiale. Zapro-
jektowano i zbudowano ten most w zgola innych wa-
runkach zycia miasta, kiedy nie bylo jeszcze mowy
o tramwajach elektrycznych, ani o samochodach cie-
zarowych i osobowych, a ludnosé¢ Warszawy wynosita
okolo '/; ludnosci obecnej. Wéwczas most czynit
zado$¢ istniejacym potrzebom. Ale juz okolo roku 1870
wyplynela na widownig sprawa niewystarczalnosci
mostu Kierbedzia i potrzeba zbudowania drugiego
mostu.

Korzystne skutki rozszerzenia granic miasta be-
dzie mozna odczu¢ realnie dopiero wtedy, gdy rozwéj
komunikacji pozwoli pewnej czesci mieszkanicéw éréd-
miescia przenie$¢ si¢ na peryferje miasta. Prawy
brzeg Wisly, Praga, méglby sprosta¢ temu zadaniu,
o ile posiadaé¢ bedzie normalne i dogodne polaczenia
z lewym brzegiem.

Opracowany plan regulacji miasta pozwala juz
obecnie okresli¢ punkty, gdzie konieczne jest zbudo-
wanie nowych mostéw.

Na pierwszem miejscu nalezy postawi¢ budowe
mostu, faczacego ulice Karowa z przeciwleglym brze-
giem Pragi. Most ten polaczy najbardziej zaludnione
dzielnice $rédmiescia i Pragi, obstugiwaé¢ bedzie
przyszly port, skréci znacznie polaczenie $rédmiescia
z dworcem Wschodnim, kolejka podjazdowa, szosa
Brzeska i odciazy most Kierbedzia.

Drugi nowy most powinien polaczyé jedna
z gléwnych projektowanych na pétnocy Wielkiej War-
szawy arteryj — przedluzenie ulicy Mostowej (przy
obecnie budujacej sie kolonji oficerskiej na Zolibo-
rzu, na péinoc od Cytadeli) z Pelcowizna na Pradze.
Pelcowizna rozbuduje si¢ szybko, majac polaczenie
z centrum miasta.

Trzeci wreszcie most, ktérego budowa w blis-
kiej przyszlosci stanie sie konieczna, bedzie to most,
faczacy poludniowa czesé Wielkiej Warszawy—Moko-
téw z Kepa Goclawska, obok nowych wodociagéw na
Pradze. W tem miejscu ma tez stangé i most kole~
jowy, dla poludniowej odnogi kolei obwodowej, 1a~
czacej dworzec gléwny z kolejami na wschéd od
Wisly.

Bioragc na uwage, ze budowa kazdego mostu
wymaga 3 — 4 lat czasu, problem budowy nowych
mostéw staje sie¢ juz w chwili obecnej bardzo aktu-
alny. Palaca i niecierpigca zwloki jest zwlaszcza
kwestja zbudowania mostu u wylotu ulicy Karowej,
jesli si¢ zwazy, iz most Kierbedzia wymaga ciaglego
remontu, wskutek czego co pewien czas jest zamy-
kany dla ruchu, nie méwiac o wypadku, ze wskutek
zbytniego obciazenia, przeladowania i nietrwalej kon-
strukcji, po czesci drewnianej, most ten moze z cza-
sem nie nadawaé si¢ do uzytku, lub uledz zniszcze-
niu przez pozar.

Wobec tego most Kierbedzia nie moze byé na-
dal omal ze jedynym lacznikiem dwéch czesci Wiel-



Tylko nowe mosty, a w pierwszym
rzedzie most przy ulicy Karowej, spowoduja zespole-
nie Pragi z reszta miasta, wplyna dodatnio na rozwdj
portu Wislanego, na rozwdj Pragi, na normalniejsze
warunki budowlane i na rozwéj calej Wielkiej War-
szawy.

kiej Warszawy.

Wreszcie i z parstwowego punktu widzenia War-
szawa musi posiadaé dobre i dogodne polaczenia
z prawym brzegiem Wisly, obecny stan bowiem tego
polaczenia uzna¢ nalezy za niedostateczny i nawet
niebezpieczny pod wzgledem strategicznym.

Literatura.

Motywy powyzsze sklonily Magistrat do zajecia
si¢ sprawg budowy nowego mostu przy ulicy Karowej
i do wyznaczenia w budzecie na rok 1928-29 sumy
zl. 100.000, potrzebnej na przeprowadzenie przed-
wstepnych studjéw.

Nie nalezy watpi¢, ze nowowybrana Rada Miej-
ska, ktéra, jak wiadomo, zakreslita sobie szerokie
cele budowlane i gospodarcze, réwniez zainteresuje
sie Zywo tem zagadnieniem i obmysli $rodki, celem
zrealizowania budowy nawego mostu, tak niezbednego
dla przyszlosci rozwoju naszej stolicy.

Sprawozdania roczne kierownictwa budowy i odbudowy mostu oraz artykuly pp. WL Jablonskiego, Z. Slo-

minskiego, O. Sosnowskiego i B. Plebinskiego, ogloszone w Nr. 5 i 6, rok 1925 ,Kroniki Warszawy“.
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