JEDNA Z ODMIAN PROJEKTU MOSTU
PRZEZ RZEKE WISLE W PLOCKU

Prof. inz. d.

Potrzeba budowy mostu przez Wiste pod Ploc-
kiem oddawna daje sie odczuwaé. Za czaséw 1c-
syjskich byl tutaj most pontonowy, ktéry laczyt
Tadziwie (lewy brzeg) z Plockiem (prawy brzeg).
Za czasow okupacji niemieckiej zamiast mostu
pontonowego zostal zbudowany przez okupantow
most lekki czasowy o diwigarach stalowych na
podporach drewnianych. Podpory drewniane tego
mostu nie daja gwarancji nietylko jego trwatosei,
lecz réwniez i wytrzymatosdei, szczegdlnie] podezas
splywania lodéw na Wisle. Ciagle istnieje obawa
zerwania lodami podpér, a zatem i przerwy ruchn
na pewien do$¢ znaczny okres czasu. Oproécz tego
most czasowy zbudowany byl na lekkie obciazenia
i dlatego tez i pod wzgledem ruchu nie zupel-
nie odpowiada potrzebom w dzisiejszym czasie.
Nadto obecnie jest juz wykonczona linja kolejowa
Kutno — Radziwie 1 odnoga kolejowa Sierpc —-
Plock. Obie te linje czekaja na swoje potaczenie.
Stad powstata kwestja budowy mostu drogowego-
kolejowego.

Pod wzgledem terenowym zagadnienie budowy
mostu komplikuje sie tem, ze brzeg lewy od stro-
ny Radziwia jest niski, brzeg za§ prawy, plocki,
jest wysoki. Budowa mostu poziomego natrafia na
znaczne trudnosci, gdyz wymaga albo znacznych
nasypow na lewym brzegu, 1 przez to znacznego
podniesienia poziomu stacji Radziwie, co jest zwia-
zane z duzemi kosztami, albo tez przejscia bardzo
glebokiemi wykopami na prawym brzegu, co oczy-
wiscie wymaga znowu nietylko wywlaszezenia
znacznych obszaréw gruntéw miejskich, lecz
utrudnia nadto tak podejScie do stacji Plock linji
kolejowej Plock — Sierpce, jak réwniez i dojazd
do miasta, gdyz trzeba podchodzi¢ wzniesieniami
koto 6% na znacznej dlugoSci.

Poniewaz dlugo§é mostu wynosi lacznie z wia-
duktami na obu brzegach kolo 712 m, to oczvwi-
- Scie dlugosé te Ldecydowano wykouystac i przejsé
ja wzniesieniem 16°/., t. j. uzyskaé réznice wznie-
sienia przyczotka prawego ponad lewym na 11,39
m. Wzniesienie to przyjete byto tak na moscie dla
lacznicy linji koleJoweJ Kutno — Radziwie z lmJa
Plock — Sierpe, Jak rowniez i dla mostu w czeSei
drogowej. Badania i studja, przeprowadzone przez
Ministerstwo Komunikacji przy udziale innych
czynnikéw zainteresowanych i autora niniejszego,
ostatecznie ustalilo ogélne wytyczne do projektu
mostu : mianowicie wzniesienie 16°/, i obie jazdy,
tak kolejowa jak i drogowa w jednym poziomie;
kolejowa wyzej, a drogowa ponizej biegu Wisty.

Wzniesienie jezdni na prawym brzegu przy
tych warunkach otrzymalo si¢ p17es710 28 m ponad
poziom wody w Wisle, na lewym za$§ kolo 18 m.
Najwvzsze wody moga sie wznieS¢ nad poziom
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normalnych wéd na przeszio 5 m. Jezeli zatem
przyjac, ze ponad najwyzszemi wodami czgSei bu-
dowy wierzchniej winny sie wznosié kolo 1,50 m,
to otrzymamy wysokosé ustrojowa nad podporam!
od 11,50 m do 21,50 m. Wzgledy zeglugi zmniej-
szaja te wysokosci od 6,30 m do 16,30 m.

Glebokoéé posadowienia podpér, jak wskazuja
wstepne badania geologiczne, dochodzi do 28 m po-
nizej poziomu wody, zatem catkowita wysoko§é
podp6r od podstawy fundamentu do poziomu jezdmni
moze dochodzié do 56 m. Stup kamienny tej wyso-
ko$ei o przekroju jednostajnym na calej wysoko-
Sci daje ciSnienie réwnomierne przeszio 12 kg/cm:.
Zwiekszajac odpowiednio podstawe podpdr, mozna
nieco zmniejszyé to ci$nienie, lecz niewiele, gdyz
dochodzi ciezar budowy wierzchniej i obcigZenia
ruchome w postaci pociagu na czeSci kolejowej
i ttumu na czesci drogowej. Stad wynika, Zze w pro-
iekcie nalezy dazyé do zmniejszenia wysoko$ei pod-
pér i doprowadzié wysoko§é podpér tylko do nie-
zbednego wzniesienia nad poziom wéd katastrofal-
nych. Poniewaz kota wéd katastrofalnych w roku
1844 wynosita ++ 60,05 m, zatem gérna kraweds
ctos6w podporowych przyjeliSmy -+ 61,600 m, zas
gbérna krawedz filaréw na ich osi na kocie 61,550
m. Ciosy podporowe wtopione zostaly w ciato fila-
row i wystaja ponad powierzchnia filaréw na ich
osl tylko na 0,05 m.

Ponad kota + 61,600 m wznosi sie konstrukeja
stalowa. Wysokos$¢ ustroju nad filarami otrzymu-
je sie wieksza niz pomiedzy filarami. Okoliczno$é
ta wskazuje ze, stosujac do budowy wierzchniej
uklad belkowy, nalezy stosowaé takie belki, ktére
otrzymuja momenty gnace wieksze na podporach,
niz pomiedzy podporami. Do takich belek naleza
nelki wspornikowe, statycznie wyznaczalne, oraz
belki ciagle. Poniewaz most jest kolejowo-drago-
wy, a W mostach kolejowych bardzo wazna rzecza
jest sztywno§é diwigaréw giévwnych, wiec zatrzy-
maliSmy sie na belkach ciagiych dwuprzeslowych,
lecz ze wspornikami, by wyzyskaé wysoko$§é ustro-
jowa na wszystkich podporach.

Rozwazania nad otrzymaniem najkorzystniej-
szego rozwiazania pod wzgledem ekonomicznym
doprowadzily nas do mostu siedmioprzeslowego ze
wzrastaniem rozpietoSci poszczegélnych przeset od
lewego brzegu ku prawemu stosownie do wzrostu
wysokoScl ustrojowej, tak nad filarami, jak réw-
niez i pomiedzy filarami.

Jak widaé z rys. 1 lewe przesto skrajne sklada
sie z belki zawieszonej o rozpietosci 54,00 m i ze
wspornika diugoS§ci 18,00 m, oraz belek ciaglych
dwuprzestowyech o rozpieto$ciach 90,00 m. Prze-
sto Srodkowe o rozpigtosei 90,00 m tworza dwa
wsporniki o dlugo$ciach po 18,00 m i belka zawie-
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szona o rozpietosci 54,00 m; nastepne przesta na-
leza do belek ciaglych dwuprzestowych o rozpie-
tosciach 108,00 m i wreszcie przesto prawe o roz-
pietosci 90,00 m tworzy znowu belka zawieszona
o rozpietosei 72,00 m i wspornik belki ciaglej
o dlugosei 18,00 m. Na stlupach belek skrajnych za-
wieszonych wspieraja sie jednym koficem belki
wiaduktowe: na lewym brzegu o rozpietosci 21,00
m i na prawym brzegu o rozpietoSci 42,00 m.
Jak widaé z rys. 1 filaréw mamy 8, z ktérych
tylko lewy przybrzeiny projektuje sie na palach

16%. Radziwie

wsporniki usztywniajace i przestrzen pomiedzy te-
mi oszalowaniami bedzie zabetonowana. Réwniez
belki polozone ponad sufitem podlegaja zabetono-
waniu na wysokosei co najmniej 1,50 m, liczac od
poziomu sufitu. Tym sposobem otrzymujemy ke-
sony jakby zelazobetonowe o zbrojeniu sztywnem,
zabezpieczone jednak tak wewnatrz jak i naze-
wnatrz izby roboczej od mozliwych peknieé pod-
czas opuszczania, a w szczegolnoSei przy skreca-
niach kesonéw, co czesto ma miejsce przy rézno-
rodnosci gruntow pod nozami kesonéw. Ciezar sta-
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zelazobetonowych systemu Franki, za§ wszystkie
inne maja mieé posadowienie na kesonach. Glebo-
ko$¢ opuszezania do gliny lodowcowe]j na podsta-
wie wstepnych wiercen geologicznych moze docho-
dzié¢ do koty 26,00 m, zatem ponizej poziomu waéd
normalnych ckoto 28,50 m. Posadowienie, jak wi-
daé¢ jest glebokie, podpory wypadaja wiec dosyé
drogie i dlatego tez dazeniem naszem bylo mozliwe
ich zmniejszenie. Wybdr systemu przesel, wyma-

gajacy na filarach tylko pojedynczych podpér, dat -

nam mozno$¢ nadania niewielliiej grubosei filarom
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(3,80 m, rys. 2). Na rys. 3, 4 1 5 pokazane sa przy-
cz6lki i filary przybrzezne. Kesony (rys. 6) pro-
jektowane sa stalowe z belkami poprzecznemi,
umieszezonemi w izbach robocezych. Belki podtuzne
i drugorzedne belki poprzeczne znajduja sie na su-
fitach izby roboczej. Oszalowanie z blachy dane
jest podwéjne. Blacha sufitowa spoczywa na bel-
kach poprzecznych gléwnych i usztywniona jest
belkami podluznemi i drugorzednemi poprzecznemi
potozonemi nad blacha sufitowa, Pomiedzy oszalo-
waniem zewnetrznem i wewnetrznem dane sa
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li tego rodzaju kesonéw wynosi okolo 400 do
425 kg/m? podstawy kesonu.

Poniewaz most jest ze spadkiem 16% zatem
hamowanie zawsze moze mieé miejsce na moscie
1 sifa hamowania przenosié¢ sie bedzie na filary z
tozyskami nieruchomemi, wiee grubosé funda-
mentéw filaréw tych w podstawie przyjeta zosta-
Ia 6,50 m dla przesel ¢ rozpietosei 108,00 m i 6,00
m dla przeset o rozpietosci 90,00 m; wszystkie in-
ne filary rzeczne maja grubo$é podstaw funda-
mentéw 5,60 m, zas na wysokosci odsadzki fun-

PRZEKROJ POPRZECZNY

damentowej wszystkie filary maja grubosé 5,20 m.
Ciala filaréw rzecznych co do wymiaréw sa jedna-
kowe we wszystkich filarach. Ci$nienie na grunt
przy uwzglednieniu sity hamowania, t. j. nieréw-
nomiernego ci$nienia, otrzymano 10 kg/cm?>.

Z obliczen kosztorysowych ckazalo sie, ze $red-
ni koszt filara rzecznego réwnal sie prawie $red-
niemu kosztowi dzwigaréw jednego przesla (rézni-
ca kilka tysiecy zi.). Ten rezultat wskazywal na
prawidtowy wybér wielkoSei przesel, co zostato
potwierdzone przez obliczenie kosztéw warjantéw



mostu szeScioprzesiowego i oSmioprzestowego, kto-
re to warjanty oba okazaly sie drozsze od przyje-
tego warjantu siedmioprzeslowego, przytem rézni-
ca okazala sie jednakowa, t. j. 160,000 zl.
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ny jest Iamany w wezlach giéwnych. Przedzialy we
wszystkich przeslach rzecznych przyjeto 9,0 m,
belki za$§ poprzeczne dane sg co 4,560 m. Na szero-
kosci mostu projektuje sie cztery dzwigary w od-

Rys.

Jak widaé z ogélnego widoku mostu, krata
dzwigarow zostala przyjeta zastrzalowa z dodatko-
wemi slupkami i ze wzmocnieniem goérnem. Pas dol-
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leglosci 3,40 m jeden od drugiego. Obciazenie
dzwigaréw jest niejednakowe. Zreszta przy jezdni
tak kolejowej, jak i drogowej, polozonej w jednym
poziomie, osiagnigcie jednakowego obciazenia
wszystkich diwigaréw jest wykluczone (rys. 7).

Wysoko§¢ diwigaréow gléwnych poSrodku prze-
sel, liczac od lewego brzegu ku prawemu, przyje-
to odpowiednio 8,00 m, 9,25 m, 9,25 m, 9,00 m,
11,00 m, 11,00 m i 11,00 m Na podporach za$
9,23 m, 10,38 m, 11,82 m, 13,26 m, 14,70 m, 16,43
m, 18,16 m i 19,60 m. W ysokoSci te w zupelnos$ei
zabezpieczaja sztywno§é belek. Dla wspornikéw
przyjeto najwieksze ugiecie od obciazenia rucho-
mego 1/500 dlugo$ei wspornika. Otwér mostu na
poziomie wéd normalnych wynosi 619,00 m, na
poziomie za§ wod wysokich 622,00 m.

Cze&¢ przejazdowa dla kolei ma ustréj normal-
ny (rys. 7), belki poprzeczne w odleglo$ci 4,50 ni,
belki podtuine w odleglosci 1,80 m, na ktérveh spo-
czywaja mostownice, podtrzymujace szyny i kontr-
szyny. Jezdnia drogowa o szeroko$ci 6,00 m prze-
widziana jest z kostki bazaltowej wysoko$ci 8 em,
utozonej na warstwie piasku od 3 do 4 ¢cm grubosei,
pod warstwa piasku warstwa betonu, zbrojonego
siatka druciana, shizy jako ochrona powloki od-
wadniajacei, ktéra kryje beton, spoczywajacy na
nieckach. Chodnik jednostronny o szerokos$ci 1,50
m. Niecki stalowe przytwierdzone sa do belek po-
przecznych gléwnych, belek podtuznych, belek po-
przecznych drugorzednych i do paséw diwigaréw
giownych.

Jak widaé z ukladu dzwigaréw, wskutek wznie-
sienia pasa gérnego otrzymuje sie je niesymetrycz-
ne wzgledem swych §rodkéw. Oczywiscie i po-
szczegllne dZzwigary na szerokoSci mostu, jako
podlegajace réznym obciazeniom beda musiaty
mie¢ odmienne przekroje odpowiednich pretéw.
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Teinikéw podiuinyech pomiedzy dZzwigarami w po-
zlomie pasa gérnego hie przewiduje sie, gdyz tutaj

Bblachy nieckowe, polaczone bezposrednio z diwi-
carami giownemi 1 zebrami pomostu, znakomicie
trzymaja pasy gorne dZwigardw.

ki

giosci

Ciezar stali w budowie

1) Belki ciagle o rozp

rzady wyréwnaweze w miejscach polaczenia belek,
faczacych wsporniki belek ciaglych.

wierzchniej wynosi:
ietoéci 108,00 m

Z czterech dzwigaréw na szerokos$ci mostu be- Le \x’s'pO}'nlkaml . 2460 ¢
da potaczone blachami nieckowemi trzy diwigary, 2) Belki ciagle o 1‘Ozplet0§c1ach , _
czwarty za$ skrajny, podtrzymujacy tylko tor ko- 90,00 m ze wspornitkami 1715 ,,
lejowy, bedzie mial polaczenie z trzema dzwigara- 3) Belki zawieszone laczace wsporni-

mi, steZonemi nieckami, zapomoca belek poprzecz- ki o rozpietos$ci 54,00 m 248 ,,
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Rys. 6.
nych we wszystkich wezlach, zatem bedzie w zu- 4) Belka zawieszona lewego skrajnego
petnosci  zabezpieczony od wygiecia sie w pla- przesta o rozpietoSci 54,00 m 250 ,,
szczyZinie swej osi poziomej w wezlach i bedzie sie 5) Belka zawieszona prawego skrajne-
przytem znajdowaé w tych samych warunkach, jak- go przesta o rozpietosci 72,00 m 390 ,,
by mial tezniki podtuzne w swym poziomie. Tezni- 6) Oba wiadukty o rozpietosei 21,00 m
podiuzne dolne przewidziane sa pomiedzy i 42,00 m 260 ,,
wszystlidemi czterema dziwigarami. Tezniki po-
przeczne dane beda w plaszezyznach pionowych 5393 t
slupkéw gléwnych, zatem co 9,00 m. Przy odle- 7) Lozyska 200
. , . . - - b
pomiedzy diwigarami 3,40 m, w tezni- 8) Porecze 155
kach podiuznych pasa goérnego otrzymujemy szero- iy
ko§é 0 m. DI jwi j rozpietosei dzwiga- 2 e
10s¢ 6,8 la najwiekszej TO7§ 8%0 2l 1 g Stali w ustroju niosacym 5678 t
d — Stali w kesonach 345 ,,

réw 108,00 m daje to stosunek

108,00 15,9

co dla sztywnosei poziomiej jest najzupelhiej wy-
starczajace.

Przesuniecia od zmiany temperatury pomiedzy
podporami stalemi na filarach 8 1 6 wyniosa:

(2 5 90 4 108) -

0,0000125 X 40 =

+ 0,144 m.

Na te przesuniecia musza byé przewidziane przy-

Razem stali 6023 t

Kosztorys przedstawia sie nastepujaco:

1) Podpory
2) Ustréj niosacy
3) Nawierzchnia

3,734.635 z1.
4,520.230 ,,
305.100 ,,



1) Roine (latarnie, mostownice,
blacha ochronna i t. 4.) 69.500
5) Dojazdy 550.000

”»”
1

Razem 9,179.465 zt.
czyli okrvaglo 9,200.000 zt.
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Warjant niniejszy projektu mostu okazal sie
o 4 miljony tanszy od projektu, przedstawionego
przez Urzad Wojewddzki Warszawski do Mini-
sterstwa Komunikacji do zatwierdzenia. Warun-
ki techniczne projektowania, jak réwniez 1 ceny
jednostkowe do kosztorysu w obu projektach byly
przyjate jednakowe.




