MUZEUM HISTORII POLSKI

Henryk Czudek, Grazyna Lagoda

Ochrona mostow zabytkowych w
Polsce

Ochrona Zabytkow 38/3-4 (150-151), 170-178

1985

Artykut zostat zdigitalizowany i opracowany do udostepnienia
w internecie przez Muzeum Historii Polski w ramach

prac podejmowanych na rzecz zapewnienia otwartego,
powszechnego i trwatego dostepu do polskiego dorobku
naukowego i kulturalnego. Artykut jest umieszczony w kolekcji
cyfrowej bazhum.muzhp.pl, gromadzacej zawartosc polskich
czasopism humanistycznych i spotecznych.

Tekst jest udostepniony do wykorzystania w ramach
dozwolonego uzytku.



wspomnianych juz budynkach papierni w Dusznikach,
walcowni w Sielpi Wielkiej i in. Adaptacja na duiq
skale byla przebudowa dawnych zakiadéw widkienni-
czych L. Geyera w todzi (bud. 1835-1838) na Centra-
Ine Muzeum Widkiennictwa. Zachowano tu czesciowo
dawnq konstrukcje dla pokazania zasad konstrukeji hal
fabrycznych. W przedzalni A. Fiedlera w Opatéwku
(1824 r.), adaptowanej obecnie na muzeum przemysto-
we, ma zostaé zachowana dawna konstrukcja drew-
niana w catosci, ze wzgledu na jej unikatowos$é. Dla
Muzeum Morskiego w Gdansku adaptowane sq obe-
cnie stare spichrze, wypalone w czasie wojny. Nalezy
jednak zdawaé sobie sprawe, ze adaptacja budynkéw
przemystowych nastrecza nieraz wiele trudnosci, zwia-
szcza wobec koniecznosci zachowania przepiséow pra-
wa budowlanego i przepiséw przeciwpozarowych.

Adaptacje na inne cele. Istnieje stosunkowo
niewiele przykladéw w tym zakresie. Jest juz jednak

sporo prac studialnych na ten temat, projektéw oraz
prac dyplomowych wyiszych uczelni technicznych. Nale-
zy podkresli¢, ze wszystkie prace projektowe i budo-
wlane poprzedzane sq specjalistycznymi opracowaniami
historycznymi jok np. opracowanie fabryki Norblina
w Warszawie. Panstwowe Przedsiebiorstwo Pracownie
Konserwacji Zabytkéw ma juz w tym zakresie sporo
doswiadczenia.

prof. dr Wojciech Kalinowski
Osrodek Dokumentacji Zabytkéw
w Warszawie

Jest to tekst referatu wygloszonego na sympozjum polsko-
-austriackim poswigconym zabytkom techniki, ktére zostalo
zorganizowane w 1982 r. w Warszawie przez Instytut Kultury
Austriackiej, Generalnego Konserwatora Zabytkéw i Osrodek
Dokumentacji Zabytkéw.

THE PROTECTION AND CONSERVATION OF MONUMENTS OF ENGINEERING IN POLAND

The beginnings of the activities aimed at the protection
of monuments of engineering go back to the 18th century
(collections) to get developed — through the 19th cent.
characterized by an interest in modern technology — in
programmed operations at the onset of this century. We
can include here surveying work carried out by Architectu-
ral Department of Warsaw and Gdansk Technical Uni-
versities on rural industrial plants (mills, windmills, saw-
mills et.c.) that have preserved old technical equipment
and production techniques, archaeologic studies of a neo-
lithic flint mine at Opatowskie Krzemionki, making a me-
dieval salt mine at Wieliczka open to the public and ope-
ning in the thirties the first Polish museum of engineering
in metallurgical works at Sielpia Wielka.

After the 2nd World War the protection of monuments of
engineering has become the responsibility of the ministry
of culture and the Supreme Technical Organization (NOT).
Legal foundations of this activity found their reflection in
the 1962 law on the protection of cultural property and
on museums (art. 4, para 6). These theoretical broader
foundations of the protection proved to be very difficult
for their practical implementation, in particular for the
following reasons: lack of qualified conservation services
trained to perform specific tasks linked with the protec-
tion of monuments of engineering, difficulties to find new
functions for historic objects of engineering, already unu-
sed, and especially the keeping of movable units and pro-
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blems connected with their maintenance. Another problem
which makes difficult the protection of monuments of en-
gineering is a low level of technical culture of the society
and collisions between productional tasks of industrial
plants aiming at modernization and updating of produc-
tion and the need to preserve the most characteristic ob-
jects and equipment. The postulate that has not been re-
alized as yet is, i.a., the creation in economic branches of
one-man conservation units which would closely cooperate
with the state conservation service.

Despite those difficulties Poland has got not only theore-
tical achievements in the field of the protection of monu-
ments of engineering. Leading industrial plants have ope-
ned museums of engineering, to mention only the Museum
of Staropolskie Zaglebie (Old Poland Basin), at Sielpia
Wielka, Museum of Ancient Metallurgy at Nowa Stupia
(sections of the NOT Technical Museum), the Textile Mu-
seum at tédi, Central Marine Museum in Gdahsk, the
Museum of Cracow Salt Mines at Wieliczka (included by
UNESCO into the world cultural heritage), museums in
historic mines at Tarnowskie Géry and Rudki, museums of
paper industry in an old paper mill at Duszniki and im-
portant objects, still in use, preserved in situ, graduation
(brine) tower at Ciechocinek, rolling-mill at Maleniec, the
Augustéw Canal with all buildings and water equipment
and many other plants.

OCHRONA MOSTOW ZABYTKOWYCH W POLSCE

Mosty, dzieta budowniczych i architektéw zaréwno w
czasach minionych, jak i obecnie, byly i sq budowlami
eksponowanymi i przez to niezwykle mocno oddzialy-
wajgcymi na obserwatoréw, mogqgcymi wywolaé silne
wrazenia estetyczne. Dobrze zaprojektowany, harmoni-
zujqgcy z otoczeniem most moze byé pelnowartosciowym
dzietem sztuki.
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Z czaséw starozytnych zachowaly sie mosty, ktore teraz
nalezq do wazniejszych i jednych z bardziej wymow-
nych dokumentdéw kultury ludzkosci.

Stare mosty, eksploatowane od wiekéw, charakteryzujq
si¢ harmoniq ksztaltébw i jednoczesnie prostotq formy.
Dowodem na to, ze tukowe mosty kamienne i ceglane
mimo wielu mankamentéw sq budowlami dobrymi i



trwatymi, jest chociazby fakt, ze dotrwaly do tej pory,
mimo stale wzrastajagcych obcigzen i pogarszajacych
sie warunkoéw eksploatacji. Wykazujg zgodno$¢ ksztattu
z charakterem konstrukcji.

Te stare mosty, na pozdér jednakowe, bo tukowe, skle-
pione, murowane, charakteryzuja sie, kazdy z osobna,
pewng odrebnoscig stylowg. W kazdym z nich widocz-
ny jest wptyw epoki, w ktérej zostat wzniesiony oraz
dominujagcy woéwczas styl architektoniczny. W wypadku
konstrukcji wykonywanych z innych materiatldw, np. sta-
li, zjawisko to nie jest tak tatwo uchwytne z uwagi na
krotki okres sotsowania tego materiatu (krotki w po-
robwnaniu z czasem panowania mostow kamiennych),
chociaz i w mostach stalowych daja sie zauwazy¢ ten-
dencje i wplywy Owczesnej architektury.

Niezwykle istotnym zagadnieniem dla wspoéiczesnych
jest niedopuszczenie do unicestwienia spuscizny wiel-
kich budowniczych, zachowanie najcenniejszych zabyt-
kéw budownictwa mostowego dla potomnych. Ponadto
nalezy ratowac¢ stare mosty nie tylko ze wzgledu na
ich wartosci kulturowe, zabytkowe czy estetyczne, lecz
rowniez ze wzgledéw uzytkowych. Duza liczba starych
zabytkowych mostoéw, pomijamy tu nieliczne mosty dre-
wniane, jest w stanie technicznym bardzo dobrym i dos¢
dobrym. Czestokro¢ zdarza sie, ze wielowiekowe i wie-
kowe mosty murowane sa w lepszym stanie niz mosty
wybudowane w ostatnim dziesiecioleciu. Problemem w
ich eksploatacji nie jest zbyt mala nosnos¢, lecz za
mata przepustowo$é, czasami zanizona skrajnie na
obiekcie lub pod obiektem. W starych mostach, po do-
prowadzeniu ich do obecnie wymaganego stanu uzyt-
kowosci, tkwi olbrzymi potencjat gospodarczy i wyko-
rzystanie takich rezerw jest z wielu wzgledéw bardziej
celowe (cho¢ czasami kiopotliwe) niz budowa nowego
obiektu. Sposréd mostéow pretendujacych do miana za-
bytkowych najlepiej traktowane sag te, ktore znajdujg
sie na terenach o charakterze zabytkowym oraz te, kto-
re zostaly wpisane do rejestrow zabytkow.

Niezaleznie od grupy kwalifikacyjnej, a nawet od sta-
nu technicznego, w jakim sie znajdujg, wszystkie mosty
zabytkowe w Polsce sa eksploatowane (wyjatek stano-
wi pierwszy most spawany). Wszelkich jednak dziatan
majacych na celu wzmoonienie, remonty czy poszerze-
nie mostow zabytkowych nalezy dokonywaé¢ z wyjgtko-
wa ostroznos$cig, majgc zawsze na uwadze dbalos¢ o
zachowanie historycznego charakteru obiektu i orygi-
nalnego jego wygladu.

Dziatania na rzecz ochrony mostéw zabytkowych
Zaczatki dziatalno$ci na rzecz ochrony zabytkéw techni-
ki datujg sie juz od czaséw Odrodzenia, kiedy to na
Uniwersytecie w Krakowie zapoczatkowano tworzenie
zbioru sprzetu i instrumentéw badawczych. Nastepnie
powstata idea zorganizowania Muzeum Polonicum, kt6-
ra niestety nie zostata zrealizowana. Byla ona pewnego
rodzaju koncepcja muzeum narodowego, w ktérym nie
pominieto dziatu techniki. Dziatalno$¢ na rzecz zabyt-
kéw techniki kontynuowat réwniez Stanistaw Staszic.
Gromadzeniem eksponatéw z dziedziny techniki zaj-
mowaly sie uczelnie i rézne towarzystwa naukowe, po-
wstawaly pierwsze muzea techniki.

W okresie miedzywojennym zainteresowanie ochrong
zabytkéw techniki w dalszym ciggu wzrastato, o czym
Swiadcza referaty na ten temat wygtaszane na licz-
nych zjazdach i konferencjach naukowych. Niestety,
wiekszo$¢ z tego dorobku wulegta zniszczeniu w okre-
sie drugiej wojny Swiatowej, lecz nie pozostal on bez

1. Krasiczyn, ktadka nad fosg patacu

1 Krasiczyn, foot bridge over the palace’s moat

wptywu na rozw6j muzealnictwa zaraz po wojnie. Do
1931 r., kiedy to powstato Muzeum Kolejowe, przemia-
nowane po6zniej na Muzeum Komunikacji, nie zanoto-
wano specjalnego zainteresowania' zabytkami mosto-
wymi. W 1938 r. w ramach tego muzeum zostat otwar-
ty Dziat Drég Kotowych, ktéry w grupie tematycznej
posSwieconej budowie mostéw zgromadzit wiele cen-
nych eksponatow w postaci modeli, fotograméw, plansz
i ksigzek. Muzeum to nie prowadzilo niestety jeszcze
ewidenoji i dokumentacji mostéw zabytkowych. W 1946
r. powstato Muzeum Komunikacji, ktére jednak z bra-
ku odpowiednich pomieszczen w latach 1956—1957
przekazato swoje zbiory réznym placéwkom muzeal-
nym. W 1955 r. powotano Muzeum Techniki, a w 1962 r.
powstat w Warszawie Os$Srodek Dokumentacji Zabyt-
kéw. Dziatania' na rzecz ochrony zabytkéw techniki
drogowej i mostowej podejmujg réwniez Centralny Za-
rzad Drog Publicznych Ministerstwa Komunikacji oraz
Stowarzyszenie Inzynierow i Technikéw Komunikacji.

Najwiekszym problemem w Polsce jest brak specjali-
stycznych przedsiebiorstw, dysponujacych odpowiednim
sprzetem i doswiadczonymi rzemies$inikami, umiejgcymi
wykona¢ prace murarskie, sztukatorskie; brak kuzni ar-
tystycznych, specjalizujgcych sie w wykonaniu elemen-
tow wykonhnczeniowych, barier czy odnawianiu plyt pa-
migtkowych itp.; brak brukarzy, ciesli, niciarzy, specja-
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lizujgcych sie w wymianii nitobw konstrukcji stalowych.
Przywrécenie do zycia tych zanikajgcych zawodéw mo-
zliwe jest niestety tylko wtedy, kiedy znajdag sie ludzie
entuzjastycznie nastawieni do spraw ochrony mostéw
zabytkowych. Zajmowanie sie starymi mostami wytgcz-
nie z narzuconego obowigzku jest bezcelowe i na pe-
wno nie przyniesie pozadanego rezultatu. Najwazniej-
szg wiec sprawg jest rozbudzenie zainteresowania go-
spodarzy czy wtascicieli mostéw ich ochrong. Prowa-
dzenie akcji ochrony zabytkéw centralnie, bez zaanga-
zowania rejonéw sprawujgcych bezposredniag opieke
nad obiektami jest sprawag wyjagtkowo trudng i wyma-
gajaca zwielokrotnionego wysitku i naktadéw. Dobrze
by bylo, aby chlubg kazdego Rejonu Drdég Publicz-
nych byto posiadanie choéby kilku reprezentatywnych
obiektéw zabytkowych, aby dbatos¢ o stan tych obie-
ktobw nie byta ucigzliwym balastem, lecz sprawa pre-
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2. Ktodzko, Most Gotycki

2. Klodzko, the Gothic Bridge

3. Wroctaw, Most przez Sleze

3. Wroctaw, the bridge over the
Sleza river

stizu danego rejonu. Z terenu rowniez powinna wyjs¢
inicjatywa wyszukiwania obiektow zabytkowych, zgta-
szania odpowiednim konserwatorom obiektow godnych
wpisania do rejestru zabytkéw, czy starania o fundu-
sze potrzebne na rewaloryzacje zagrozonych mostéw.
Ewidencja zabytkéow techniki drogowej i mostowej, pro-
wadzona przez Centralny Zarzad Drég Publicznych
i podlegte mu jednostki administracji drogowej, nie
zawiera, niestety, wszystkich mostéw zabytkowych. Do
zewidencjonowania pozostaly jeszcze zabytkowe mosty
kolejowe. Autorzy niniejszego artykutu nawigzali kon-
takt z okregowymi dyrekcjami kolei panstwowych za
posrednictwem Dyrekcji Utrzymania Kolei Ministerstwa
Komunikacji. Opracowano i rozestano do terenowych
stuzb kolejowych ankiety, w wyniku ktérych otrzymano
wykaz starych mostow kolejowych. Przy sporzgdzaniu
ankiety postuzono sie kryteriami decydujacymi o za-



bytkowym charakterze obiektu, opracowanymi na po-

dobnych zasadach, jak dla mostéw drogowych. Zasto-

sowano trzy kryteria klasyfikacji mostow:

1) czas budowy obiektu - przed 1920 r.,

2) typ konstrukcji — obiekty o oryginalnym typie kon-
strukcji, obecnie juz zaniechanym,

3) technologia wykonania lub materiat — pierwsze obie-
kty wykonane nowq technologig lub przy zastosowa-
niu nowych materiatdw, np. pierwszy kolejowy most
sprezony, pierwszy most metalowy, pierwszy most
klejony itp.

Dla kazdego obiektu okreslono nastepujgce dane:

— linie, w ciggu ktérej znajduje sie obiekt,

— numer kilometra, na ktérym jest obiekt,

— rodzaj obiektu,

— materiat, z ktérego wybudowany jest ustr6j nosny,

— rodzaj ustroju nos$nego,

— liczbe przeset,

— rozpieto$ci poszczeg6lnych przeset,

— rok budowy lub rok przebudowy.

4. Wroctaw, Most Pomorski przez
Odra

4. Wroctaw, the Pomorski Bridge
over the Odra

5 Wroctaw Most Osobowicki

5. Wroctaw, the Osobowicki Bridge

Na podstawie tak sformutowanych ankiet otrzymano
dane o ponad dwu i po6t tysiacu mostéw kolejowych.
Jest to liczba bardzo duza, w celu jej ograniczenia
postanowiono wprowadzi¢ dodatkowe kryteria kwalifi-
kacyjne. Proponuje sie otoczy¢ szczegOlng opieka i tra-
ktowa¢ jako zabytki kultury narodowej i technicznej
tylko te obiekty, ktére znajduja sie na terenach miast
lub w poblizu obszaréw zabytkowych oraz najbardziej
oryginalne i reprezentatywne obiekty usytuowame poza
wyzej wymienionymi miejscami, o niewatpliwej wartosci
zabytkowej. Takie przekwalifikowanie wymaga wizji lo-
kalnej obiektéw. Do zewidencjonowania zabytkowych
mostéow kolejowych konieczna- jest wspotpraca tereno-
wych stuzb kolejowych oraz odpowiednich konserwato-
row zabytkéw. W tym celu nalezatoby wytoni¢ w admi-
nistracji kolejowej specjalistyczne stuzby, ktérych zada-
niem bytoby usciSlenie ewidencji, a nastepnie sporza-
dzenie dla wybranych mostéw odpowiedniej dokumen-
tacji (w wypadkach szczegdélnych inwentaryzacji) i pro-
wadzenie kontroli oraz opieki nad nimi. W razie ko-
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6. Warszawa, wiadukt przy ul. Karowej — potgczenie dwédch
rodzajow balustrad

6. Warszawa, viaduct at Karowa Street — linking of two
kinds of balustrades

niecznosci stuzby te powinny mie¢ uprawnienia do zle-
cenia specjalistom wzmocnienia konstrukcji zabytku
oraz uzupetnienia brakujgcych elementéw. Przy wspoti-
pracy z konserwatorami zabytkéw bylyby tez one jedy-
ng instancjag zezwalajgcg na wymiane lub przebudowe
podlegtych im obiektow mostowych.

Rozpoczecie prac na polu ochrony zabytkowych mo-
stow kolejowych jest konieczne, albowiem brak rozez-
nania w tej dziedzinie moze doprowadzi¢ w krotkim
czasie do zatracenia cech zabytkowych wielu cennych
obiektow lub nawet do calkowitego zniszczenia w pro-
cesie modernizacji kolejnictwa.

Stan mostéw zabytkowych na przyktadzie wybranych
obiektobw murowanych

Na terenie Polski co najmniej kilkaset mostéw, dzieki
swoim wartosciom historycznym i architektonicznym, za-
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stuguje na miano zabytkowych. Oryginalne, niekiedy
wielowiekowe, niejednokrotnie zwigzane z waznymi wy-
darzeniami historycznymi konstrukcje czesto charaktery-
zujg sie rowniez interesujagcymi rozwigzaniami technicz-
nymi. Sg to obiekty znajdujace sie zaréwno w ciggu
drég publicznych, jak i na szlakach kolejowych, na
obszarach miejskich lub na terenach parkowych czy
w zespotach patacowych.

Przy ocenie stanu mostéw zabytkowych bierze sie pod
uwage nie tylko ich przydatno$¢ do eksploatacji w sen-
sie technicznym, lecz réwniez ich walory estetyczne,
stan elementéw $wiadczacych o historii mostu oraz jego
powigzanie z otoczeniem.

Stosunkowo w najlepszym stanie znajdujg sie obiekty
bedace czescia zabytkowych zabudowan patacowych
lub zamkowych. NajczeSciej sa teraz eksploatowane
jako ktadki dla pieszych i utrzymanie ich jest tatwiej-
sze niz mostow drogowych czy kolejowych. Poddawane
sag takze zabiegom renowacyjnym i konserwatorskim
jednoczes$nie z konserwacjg zamkéw i patacéw. Przy-
ktadem takiego dobrze utrzymanego obiektu jest kiad-
ka nad fosg patacu w Krasiczynie. Niestety i wokot
patacéw czasami zdarzajg sie obiekty tak zniszczone,
ze jedyna mozliwoscig jest lich rekonstrukcja. Wtasnie
na tej zasadzie, wykorzystujac materiaty ikonograficzne
odbudowano kamienny most prowadzacy do patacu
w Krasiczynie. Jest to jednak przyktad dziatania na
rzecz uzyskania oryginalnego wygladu zespoilu pata-
cowego kosztem duzych nakladéw finansowych, co w
naszych obecnych warunkach moze zdarzy¢ sie tylko
w sytuacjach wyjgtkowych.

Cze$¢ mostow zabytkowych znajduje sie na obszarach
starych miast, w ich historycznych dzielnicach. Od
diuzszego juz czasu z dzielnic tych w zasadzie usunie-
to ruch kotowy. Obiekty te wiec stuzg niemal wytgcz-
nie jako kladki dla pieszych, jednak zanieczyszczona
chemicznie atmosfera miast oraz solenie pomostow w
okresie zimowym dziataja destrukcyjnie na konstrukcje
i zmuszaja do wzmozonego wysitku stuzby miejskie
przy ich utrzymaniu.

W takiej sytuacji znajduje sie Most Gotycki w Kilodzku,
stuzgcy obecnie jako ktadka dla pieszych. Jest to naj-

7. Warszawa, wiadukt przy ul. Ka-
rowej — zaSlepienie $rodkowego
przesta

7. Warszawa, viaduct at Karowa
Street — blinding of the middle
span



8 Most w ciggu drogi Kiodzko -
Wroctaw koto Zgbkowic St

8. A bridge on the road between
Klodzko - Wroctaw near Zagbko-

wice Sl
9. Most koto Zgbkowic SI. — usz-
kodzone elementy bariery, tablica
erekcyjna

9. A bridge near Zabkowice SI. -
damaged elements of the barrier,
foundation plate

starszy most w Polsce zachowany w wyjatkowo dobrym
stanie. Zostat zbudowany w XIV w. z piaskowca jako
konstrukcja czteroprzestowa o tacznej diugosci powy-
zej 50 m. Anonimowy budowniczy mostu byt prawdo-
podobnie inspirowany przez rozwigzanie Mostu Karola
w Pradze. Jeden z fila 6w otrzymat piekng nadbudowe
przeznaczong pod 'kapliczke mostowg. Ceglana nadbu-
dowa filarow wraz z balustradg zostalta wykonana w
okresie baroku. Jednoczes$nie ozdobiono most: Pietg
(w 1655 r.), figura sw. Franciszka Ksawerego (w 1714 r.),
Grupa Koronacyjna (w 1724 r.), Grupg Ukrzyzowa-
nia (w 1754 r.), figurg Sw. Wactawa oraz figura Sw.
Jana Nepomucena (w pierwszej potowie XVIII w.). Te
piekne, oryginalne rzezby wymagajg olbrzymiego wy-
sitku opiekunéw mostu, ciggtej konserwacji i renowa-
cji, w celu zachowania ich dla przysztych pokoleh. Most
ostatnio byt remontowany w latach 1968—1972, lecz stan
techniczny, w jakim sie znajduje obecnie pozostawia
wiele do zyczenia. Najwiecej szkody zaréwno pod
wzgledem technicznym, jak ! estetycznym przynosi nie-
drozne odwodnienie. W zlym stanie jest réwniez izo-
lacja pomostu. Fatalnym pomystem byto obetonowanie
balustrady i ceglanej nadbudowy filarow. Zeszpecono

tym oryginalny wyglad ceglanych elementéw. Betono-
wy tynk tylko chwilowo ukryt niewtasciwe funkcjonowa-
nie odwodnienia, ktére po pewnym czasie dato o so-
bie zna¢ w postaci zaciekoéw, szpecac og6lny wyglad
mostu.

Nieszczelno$¢ pomostow jest podstawowym mankamen-
tem wszystkich mostow murowanych. Przeciekajaca
przez sklepienie woda pozostawia wiele zaciek6w, naj-
czesciej w okolicach kluczallukéw i jego wezglowi. Cze-
sto rOwniez sa zanieczyszczone boczne powierzchnie
mostow. Zacieki i réznorodne powierzchniowe zanie-
czyszczenia wplywajg na ich nieestetyczny wyglad. Jako
przyktad moze tu postuzy¢ piekny i doskonale utrzyma-
ny w sensie technicznym most przez rzeke Sleze we
Wroctawiu, ktérego wyglad zewnetrzny jest zeszpecony
starymi zaciekami, zwilaszcza na filarach oraz zanieczy-
szczeniami na murach czotowych i ozdobnej balustra-
dzie z tralkami.

Jeszcze gorszy wplyw na ogo6lny wyglad obiektow ma
umieszczenie w ich obrebie réznych urzadzen. Tak ze-
szpecono Most Pomorski przez Odre we Wroctawiu,
z boku ktérego podwieszono rurociag. Jest to element
tak duzy, ze catkowicie przestania kamienng balustra-
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10. Most koto Zabkowic SI. — figura iw. Jana Nepomucena
10. A bridge near Zabkowice $I. — statue of St John Ne-
pomucen

de, ktéra na zewnetrznej powierzchni bocznej ma pie-
kne plaskorzezby. Dla postronnego obserwatora w wi-
doku mostu dominuje przede wszystkim gruba, srebrzy-
Scie blyszczaca rura. Razgca jest rowniez réznica ma-
teriatbw pokrywajgcych dachy rogatek stojacych przy
wjezdzie na most. Jest to wprawdzie szczeg6t, ale nie
bez znaczenia dla autentyczego ksztattu catosci.
Most Osobowicki we Wroctawiu jest réwniez dowodem
na to, jak niefrasobliwie umieszczone na zewnatrz obie-
ktu urzadzenie moze popsué¢ i sprofanowaé¢ wyglad
pieknego, oryginalnego w swym ksztalcie i wykoncze-
niu mostu zabytkowego. Swiadczy to nie tylko o braku
wyczucia i smaku estetycznego, ale rowniez o braku
szacunku dla spus$cizny minionych pokolen.

Waznym zagadnieniem z punktu widzenia estetyki jest
problem balustrad znajdujgcych sie na nasypach poza
obiektami. Negatywnym przyktadem potgczenia dwoch
rodzajéw balustrad jest rozwigzanie zastosowane w
wiadukcie przy ul. Karowej w Warszawie. Prosta, asce-
tyczna w formie bariera, wykonana z jednej szyny, kon-
trastuje z ozdobna, ciezka, kamiennag balustrada, ty-
powag dla XIX w. Ta enigmatyczna bariera jest prawie
niewidoczna i dla zapewnienia bezpieczefAstwa ruchu
drogowego stuzba miejska pomalowata jg w bialo-
-czerwane pasy. To zestawienie Kkontrastujacych ze
sobg balustrad jest niekorzystne i wrecz draznigce.
Rowniez profanacjg jest zaslepienie jednego przesta
tego wiaduktu prymitywng, drewniana $ciang z wro-
tami. Proste surowe deski pomalowane na szary kolor
sprawiajg wrazenie tymczasowos$ci i sg zupetnie nie na
miejscu w zestawieniu z forma i wystrojem konstrukcji
obiektu.
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W gorszym jeszcze stanie znajduja sie obiekty usytu-
owane w ciggu drég pozamiejskich. Warunki eksplo-
atacyjne w ostatnich latach bardzo sie zmienily. Znacz-
nie zwiekszyly sie obcigzenia pojazdami i ich nateze-
nie, natomiast z uwagi na szczupto$s¢ kadrowg stuzb
drogowych prace przy utrzymaniu tych obiektéw w na-
lezytym stanie ograniczone sa do niezbednego mini-
mum.

W takiej sytuacji znajduje sie typowy zabytkowy obiekt
pozamiejski, murowany most tukowy wybudowany w
1544 r. w ciagu drogi Klodzko-Wroctaw koto Zgbkowic.
Po przeszto dwoch wiekach eksploatacji obiekt poddano
modernizacji. Przebudowy dokonano w 1765 r. Pole-
gata ona na poszerzeniu oraz zwiekszeniu rozpietosci
ustroju nosnego. W tym samym czasie na S$rodkowym
filarze od strony zachodniej postawiono figure $w. Jana
Nepomucena, a od strony wschodniej tablice erekcyj-
ng. Murowane sklepienie wykazuje miejscowe, dos¢
rozlegte ubytki. Wystepuja przecieki niszczgce spoiny
i materiat sklepien. Dolne czesci filarbw na styku z gor-
na powierzchnia wody sa zarysowane i popekane.
Wszystkie te uszkodzenia obnizajg nos$no$¢ mostu, a
ich dalsze postepowanie moze doprowadzi¢ do znisz-
czenia obiektu. Oprécz ubytkéow istotnych dia> nosnos-
ci konstrukcji, most ten dotkniety jest wieloma innymi
uszkodzeniami. W duzych partiach muréw czolowych
sg wyptukane spoiny. W stairych tukach wewnetrznych
wystepuja znaczne ubytki w oblicowaniu. Balustrada
mostu jest w wielu miejscach naprawiana prowizorycz-
nymi stupkami betonowymi Ilub ceglanymi. Krawezniki
i chodniki sg zanieczyszczone i zdeformowane. Na figu-
rze sw. Jana Nepomucena oraz na tablicy erekcyjnej
widoczne sg juz niszczgce skutki erozji budulca. Ele-
menty te jak najszybciej powinny by¢ poddane zabie-
gom konserwatorskim.

Murowane tukowe mosty kolejowe znajduja sie w nieco
lepszym stanie. Zlozylo sie¢ na to wiele czynnikéw, z kt6-
rych najwazniejsze — to krotszy okres eksploatacji i
nieuzywanie $rodkéw chemicznych do zimowego utrzy-
mania nawierzchni.

Reprezentatywnym przykladem takiego obiektu kolejo-
wego jest wybudowany w 1852 r. most przez Wde w
okolicach Swiecia. Konstrukcja, cho¢ dos¢ dobrze
utrzymana, wykazuje jednak pewne uszkodzenia. Od
wewnetrznej strony sklepien tukowych wyraznie widocz-
ne sa liczne zacieki, przede wszystkim w okolicach we-
zgtowi. Filary majg liczne spekania i ubytki. Szczegé-
towe zbadanie tych uszkodzen bedzie miato decydu-
jacy wplyw na rodzaj i zakres robdt naprawczych.
W wiekszosci wypadkéw ten typ konstrukcji kolejowych
ma bardzo duze zapasy bezpieczenstwa, realne sa wiec
powazniejsze prace modernizacyjne.

Whnioski

Przeglad kilku czy nawet, kilkudziesieciu obiektéw nie
moze daé¢ obiektywnej oceny stanu technicznego pol-
skich mostéw zabytkowych. Utrzymanie i ochrona tych
mostéw wymaga statej ich kontroli, systematycznego
przeprowadzania przegladéw i ciggtego aktualizowania
informacji na temat ich stanu technicznego. Nie jest
to zadanie proste. Wymaga ono szerokiej wiedzy o ro-
dzajach i warunkach pracy roéznych typoéw konstrukcji
inzynierskich oraz niejednokrotnie przeprowadzenia ba-
dan i dokonania na ich podstawie analizy doswiadcza-
Ino-obliczeniowej. Dodatkowym utrudnieniem jest tu
wiek konstrukcji, a w konsekwencji zmieniajagce sie w



11. Most I§0Iejowy przez Wde w
okolicach Swiecia

11 A railway bridge across the
Wda river near Swiecie

czasie rodzaje i intensywnosci obciazen, procesy sta-
rzenia sie materiatbw oraz zjawiska reoiogiczne.
Najczestsze przyczyny zniszczen murowanych konstru-
kcji tukowych oraz rodzaje uszkodzen sa nastepujgce:
- brak izolacji na gérnych powierzchniach tukéw nos-
nych ;

- zle dziatajgce odwodnienie;

- wytupane podniebienia sklepien, dziury spowodowa-
ne wyptukiwaniem spoin i wypadaniem elementow ka-

12. Uszkodzenia filarbw mostu w okolicach Swiecia
(wszystkie zdjecia: M. tagoda)

12. Damaged pillars of the bridge near Swiecie

miennych lub cegiet ze sklepienia, z muréw czotowych
oraz filarow i przyczoétkow;

— krzywo stojgce, odciete mury czotowe;

— zniszczone oryginalne balustrady, zastgpione réznymi
prowizorycznymi lub nieudolnie zrekonstruowanymi;

— zacieki na sklepieniach i murach czotowych oraz
podporach ;

— uszkodzone nawierzchnie, spekane i zdeformowane
krawezniki ;

— wyptukane fundamenty Iub uszkodzone pale powo-
dujgce nier6wnomierne osiadanie podpér;

— rozsypujace sie mury oporowe,

— porastanie obiektéw roslinnoscig, ktoérej korzenie
skutecznie niszczga spoiny i rozsadzajg konstrukcje;

— bezsensownie i Zle zamocowane urzgdzenia obce.
Wymienione uszkodzenia systematycznie pogitebiaja sie
i moga doprowadzi¢ do calkowitego zniszczenia obie-
ktu. Dlatego tez ciagta kontrola i okresowe remonty sa
warunkiem koniecznym zachowania mostow zabytko-
wych.

Do najbardziej typowych czynnos$ci przy remontach mo-
stbw murowanych nalezg :

— uzupetnianie wyptukanych spoin;

— iniektowanie rys;

— uzupetnianie ubytkéw, ustawianie plomb, uzupet-
nianie catych brakujgcych elementow;

— torkretowanie;

— czyszczenie muréw, piaskowanie;

— sprezanie konstrukcji murowej;

— sprezanie fundamentéw, ich kotwienie ;

— kotwienie muréw oporowych ;

— rekonstruowanie charakterystycznych elementéw mo-
stbw na podstawie réznych dokumentéw;

— poszerzenia polegajgce na dobudowie nowej plyty
pomostu opartej na starej konstrukcji lub przesunieciu
chodnik6w poza balustrady;

—wzmocnienie fundamentéw za pomoca zastrzykéw
cementowych ;

— przeniesienie urzadzen i instalacji obcych do $rod-
ka mostow w strefe zasypki.

Oprécz zagadnien SciSle technicznych przy ochronie
zabytkowych konstrukcji mostowych wystepuja proble-
my zwigzane z estetyka i architekturg. Dlatego tez
wszelkie prace powinny by¢ prowadzone w $cistym po-
rozumieniu z odpowiednim konserwatorem zabytkéw.

prof, dr Henryk Czudek
mgr Grazyna tagoda
Instytut Drég i Mostéw
Politechnika Warszawska
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THE PROTECTION OF OLD BRIDGES IN POLAND

There are many bridges in Poland that have a historic na-
ture. They include road, railway and foot bridges. For cul-
tural, historic, aesthetic and economic reasons they have
to be treated in a special way.

This article describes measures undertaken on behalf of
the protection of historic bridges. Unfortunately, they do
not cover railway bridges. In cooperation with railway ad-
ministration the authors have drawn a list of railway brid-
ges that meet criteria set for historic objects worked out
for road bridges. These works should be continued.

The authors describe a technical condition of historic
bridges on the example of typical urban, palace, rural
road and railway objects. With regard to their carrying ca-

STANISLAW JANUSZEWSKI

pacity and working abilities, the bridges are, on the whole,
in a good condition. Still, their maintenance is unsatisfac-
tory. The biggest harm in both technical and aesthetic res-
pect is done by choked drainage and poor insulation of
platforms. Many structures have been subjected to inconsi-
derate reconstructions that have changed their appearance
and deprived them of their original style.

The most common kinds of damages and their causes as
well as technologies of removing them have been presen-
ted. These are not simple problems and the situation is
also complicated by the fact that there are no specialized
enterprises in Poland which would have necessary equip-
ment and experienced craftsmen.

KONCEPCJA NOWORUDZKIEGO SKANSENU TECHNICZNEGO

W latach siedemdziesigtych XIX w. odkryto w Nowej
Rudzie tupek ogniotrwaly. W 1879 r. rozpoczeto jego
eksploatacje, wzbogacanie, a wkrétce i przerébke. Pra-
zalnia tupku Ogniotrwatego w Nowej Rudzie byla do
1980 r. jedynym obiektem tego typu w Polsce i jednym
z nielicznych w $wiecie, zajmowala tez pozycje naj-
wigkszego Swiatowego producenta.

W 1981 r., na zlecenie Kopalni Wegla Kamiennego
»Nowa Ruda” w Stupcu, wykonano studium historyczne
likwidowanego zakladu . Opisano istniejgce instalacje
techniczne, budowle i urzqdzenia o wartosciach histo-
rycznych, a dokumentujgc stosowane w ciqgu 100 lat
technologie sformutowano ogélng koncepcje ochrony
konserwatorskiej zabytkowych obiektéw Prazalni.
Giéwne obiekty (bateria piecédw szybowych) datowane
sq na koniec XIX w., inne (m.in. zespoly piecéw obro-
towych, urzqdzenia sortowni) na poczgtek i lata trzy-
dzieste XX w. Uznaé je przy tym nalezy za obiekty o
charakterze prototypowym. Ich konstrukcja zwiqzana
jest z wypracowang w Nowej Rudzie technologiq pra-
tenia i wzbogacania tupku dostosowang do charakte-
ru miejscowych zté6z. Podkreslmy, ie i stosowane tutqj
w latach 1880-1980 procesy technologiczne stanowiq

dokument rozwoju techniki i technologii wzbogacania
i przerébki tupku w danych warunkach, miejscu i cza-
sie.

Wiasnosci tupku sprawily, ze szybko zainteresowa! sie
nim przemysi materiatéw ogniotrwalych, W dziejach
eksploatacji tupku noworudzkiego zapisaly sie imiona
jego odkrywcéw: prof. Bischofa i nadsztygara kopalni
»Ruben” — Vélkela, takie znanej firmy C. Kulmitz
z Zarowa, ktéra jako pierwsza podjeta badania tupku,

TB. Bietto, S. Januszewski, E. Niemczyk, Stu-
dium historyczne Praialni tupku Ogniotrwafego w Nowej
Rudzie (1880-1980), ,Raporty Instytutu Historii Architektury,
Sztuki i Techniki Politechniki Wroclawskiej”, nr 45, 1981,
mps.

2 M. Erdmann, Gewinnung von feuersfesten Schieferton und
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jako pierwsza zaczela go tez wykorzystywaé na skale
przemystowq 2.

tupek ogniotrwaly charakteryzujgcy sie znaczng twar-
doscig i bardzo dobrymi parametrami kurczliwoéci i
rozszerzalnosci stat sie cennq domieszkq schudzajgcq
przy produkcji wysokowartosciowych cegiel (ksztaltek)
szamotowych. Z jego udzialem wytwarzano wykiadziny
piecdw hutniczych, nagrzewnic dmuchu, regeneratorow,
piecéw pudlarskich, kadzi odlewniczych, piecéow obro-
towych, mostkdw ogniowych i innych urzqdzen wymaga-
jacych ognioodpornosci i silnych mechanicznych na-
prezen.

tupek wydobywano w taki sam sposéb, jok wegiel. Juz
na dole prowadzono wstepne wzbogacenie surowca
poprzez odseparowanie tupku wyrainie zazelazionego
oraz innych wtrgcern skalnych. Wydobyciu podlegat wy-
tgcznie tupek w klasie powyzej 10 mm. Klasg 0—10 mm
wydzielang na dole przy uiyciu przenosnikéw wstrzg-
sowych wykorzystywano jako material podsadzkowy.
W pierwszym okresie eksploatacji tupku, tj. w latach
osiemdziesigtych XIX w., przedmiotem zbytu byt wy-
lgcznie tupek surowy. Szybko okazalo sie, ie jego za-
stosowania zalezne sq od zakresu wzbogacania i prze-
rébki. Stad, by podnie$é jakosé produktu, poczqwszy
od lat dziewieédziesigtych XIX w. rozpoczeto budowe
pierwszych piecéw prazalniczych.

W Stupcu, przy kopalni ,Johann Baptista”, prazono
tupek w prymitywnych piecach szybowych i komoro-
wych, takich, jakie stosowano éwcze$nie w przemysle
ceramicznym 3, Przy kopalni ,,Ruben” w Nowej Ru-
dzie istniat w 1893 r. tylko jeden piec do prazenia
tupku (jednopietrowy), o zdolnosci produkcyjnej 1470 t.

dessen Aufbereitung, (w:) Der Bergbau in Osten Preussi-
schen Kénigsreichs, Waldenburg 1913, t. 3, s. 299-300, 306.

3 Prazalnia przy kopalni ,,Johann Baptista” w Slupecu czyn-
na byla do 1910 r. Péiniej jej instalacje zlikwidowano, re-
zygnujac z eksploatacji miejscowego tupku.



