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MOST PRZEZ RZEKÊ INÊ – HISTORIA
BUDOWY I ANALIZA NOŒNOŒCI

STRESZCZENIE. Przedmiotem artyku³u jest dwuprzês³owy most przez rzekê Inê, znajduj¹cy

siê na drodze wojewódzkiej nr 142. Powsta³ on na pocz¹tku lat czterdziestych XX wieku, jako

most autostradowy. Mia³ byæ czêœci¹ budowanej przez Niemców trasy Berlin - Königsberg.

Z uwagi na zmiany granic pañstwowych po II wojnie œwiatowej autostrada ta nie zosta³a nigdy

ukoñczona. W krótkim czasie po wybudowaniu, w czasie wojny, zosta³o zniszczone przês³o

nurtowe mostu. Odbudowane je po wojnie, ale ju¿ jako zupe³nie inn¹ konstrukcjê. Drugie,

istniej¹ce do dzisiaj przês³o, to rzadko spotykana konstrukcja, ze œci¹giem oraz z przegubem w

œrodku rozpiêtoœci. Jest ono zbli¿one do systemu opatentowanego przez U. Finsterwaldera.

W artykule przedstawiono historiê, opis konstrukcji oraz analizê noœnoœci tego przês³a.

Poniewa¿ nie zachowa³a siê dokumentacja projektowa obiektu, opis oraz rysunki mostu

wykonano w oparciu o przeprowadzon¹ inwentaryzacjê. Noœnoœæ przês³a okreœlono poprzez

porównanie niemieckiej normy obci¹¿eñ DIN 1072 obowi¹zuj¹cej w czasie budowy obiektu

oraz aktualnej normy PN-85/S-10030.

1. WPROWADZENIE

Podró¿uj¹c po Polsce, mo¿na znaleŸæ wiele ciekawych, choæ ma³o znanych obiektów
mostowych. Znajduj¹ siê one zw³aszcza na drogach ni¿szych kategorii, z dala od
g³ównych, modernizowanych i remontowanych szlaków komunikacyjnych. Kon-
strukcje te, czêsto „zagubione” poœród pól, ³¹k i lasów, nie przykuwaj¹ na pierwszy

1) mgr in¿. – doktorant na Wydziale Budownictwa i In¿ynierii Œrodowiska Politechniki Poznañskiej
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rzut oka wielkiej uwagi. Niejednokrotnie okazuje siê jednak, ¿e maj¹ interesuj¹c¹ hi-
storiê oraz ciekaw¹ lub nietypow¹ konstrukcjê, stanowi¹c tym samym pomnik techni-
ki mostowej i sztuki in¿ynierskiej sprzed kilkudziesiêciu, a czasem i ponad 100 lat.
Niestety z roku na rok tych ciekawych obiektów jest ju¿ coraz mniej. Okres trwa³oœci
budowli, ale tak¿e przemiany gospodarcze, spo³eczne, zmiany szlaków komunikacyj-
nych powoduj¹, ¿e wiele takich mostów i wiaduktów jest sukcesywnie rozbieranych
lub zastêpowanych przez nowe, wspó³czesne obiekty. Dlatego myœlê, ¿e warto odnaj-
dowaæ i poznawaæ mosty i wiadukty, które jeszcze pozosta³y, gdy¿ wiele z nich ma
konstrukcjê i rozwi¹zania, które w latach póŸniejszych nie znalaz³y ju¿ szerszego za-
stosowania i czasem stanowi³y tylko niewielki epizod w historii mostownictwa.

Takim nietypowym obiektem jest most przez rzekê Inê, znajduj¹cy siê dziœ na drodze
wojewódzkiej nr 142. Jego historia jest zwi¹zana z planem budowy nowoczesnych
autostrad w Trzeciej Rzeszy (Reichautobahnen), rozpoczêtym w latach trzydziestych
XX wieku. Plan budowy sieci szybkich dróg by³ jak na ówczesne czasy i warunki go-
spodarcze zamierzeniem bezprecedensowym. W ci¹gu kilku lat mia³o powstaæ ok.
7000 km autostrad, a rocznie planowano oddawaæ do u¿ytku nawet 1000 km [1]. Aby
zrealizowaæ te zamierzenia, powo³ano do ¿ycia przedsiêbiorstwo Drogi Samochodo-
we Rzeszy oraz utworzono Generaln¹ Dyrekcjê i Radê Administracyjn¹, a budowy
rozpoczêto jednoczeœnie na wielu odcinkach.

Jednym z wa¿niejszych odcinków, którego budowa wkrótce siê zaczê³a, by³a trasa
biegn¹ca z Berlina do Królewca (Königsberg, obecnie Kaliningrad – Rosja), tzw.
„Berlinka” [2]. Mia³a po³¹czyæ stolicê prowincji Ostpreussen (Prusy Wschodnie) z
reszt¹ III Rzeszy. Trasa ta w ca³oœci nigdy nie powsta³a, a budowê rozpoczêto mimo,
¿e kilkadziesi¹t kilometrów tej drogi mia³o przebiegaæ przez polsk¹ czêœæ Pomorza
Gdañskiego (póŸniej okaza³o siê, ¿e mia³ to byæ eksterytorialny korytarz biegn¹cy
przez terytorium Polski). 27 wrzeœnia 1936 roku oddano do u¿ytku odcinek biegn¹cy
z Berlina do Szczecina, a w 1938 roku jednojezdniowy fragment z Elbl¹ga do Królew-
ca. 24 paŸdziernika 1938 roku minister spraw zagranicznych Rzeszy Joachim von
Ribbentrop, gro¿¹c rozpoczêciem dzia³añ zbrojnych, przedstawi³ Polsce postulaty,
¿¹daj¹c m. in. zgody na budowê przez terytorium Polski autostrady. Jak wiadomo,
Polska nie wyrazi³a na to zgody, co wkrótce sta³o siê jednym z pretekstów do rozpo-
czêcia dzia³añ wojennych i wybuchu II wojny œwiatowej. Zajêcie przez Niemców Po-
morza mia³o umo¿liwiæ ukoñczenie budowy.

2. OPIS OBIEKTU

Most przez rzekê Inê (rys. 1) powsta³ prawdopodobnie oko³o roku 1941. Znajdowa³
siê na 148 kilometrze budowanej autostrady RAB 4a, na odcinku Bäderstraße – Star-
gard – Massow (obecnie Rzêœnia, Wielgowa – £êczyca [3]. Wszystkie obiekty mosto-
we na tym odcinku i ca³a infrastruktura projektowane by³y pod dwujezdniow¹
autostradê. Zamierzeñ projektowych nie zrealizowano przed koñcem wojny. Wybu-
dowano jedynie jedn¹ jezdniê autostrady oraz rozpoczêto prace (wykonano m.in. kra-
wê¿niki) na drugiej pó³nocnej jezdni.
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Równie¿ most przez rzekê Inê przygotowywany by³ dla przeprowadzenie dwóch jezd-
ni. Sk³ada³ siê z pary bliŸniaczych, dwuprzês³owych obiektów. Po³udniowa czêœæ zo-
sta³a oddana do u¿ytku, natomiast budowa pó³nocnej czêœci nie zosta³a nigdy zakoñ-
czona – zbudowano konstrukcjê, ale nie wykonano m.in. nawierzchni, porêczy itp. W
1945 roku wycofuj¹cy siê Niemcy zniszczyli kilka mostów na Berlince, w tym m.in.
przês³a nurtowe mostu na rzece Inie (przês³o wschodnie po³udniowej jezdni obiektu
wraz z nowym przyczó³kiem zosta³o odbudowane dopiero w latach siedemdzie-
si¹tych XX wieku [4], ale ju¿ jako zupe³nie inna konstrukcja: p³ytowo-belkowa).

Poniewa¿ brak jest niemieckiej dokumentacji obiektu, a konstrukcja przêse³, które
ocala³y z dzia³añ wojennych nie nale¿y do typowych, st¹d koniecznoœæ odwo³ania siê
do literatury w celu odnalezienia informacji o podobnych konstrukcjach. Przês³a mo-
stu, zarówno u¿ytkowane do dzisiaj przês³o jezdni po³udniowej, jak i nieukoñczone
przês³o jezdni pó³nocnej, wykazuj¹ wiele podobieñstw do konstrukcji i systemu, któ-
ry opatentowa³ znany niemiecki, konstruktor – Urlich Finsterwalder [5]. Ten znako-
mity in¿ynier, ws³awi³ siê przede wszystkim jako twórca wielu konstrukcji
mostowych. Urodzi³ siê 25 grudnia 1987 roku, w latach 1920 - 1923 studiowa³ bu-
downictwo w Technicznej Wy¿szej Szkole w Monachium, a nastêpnie rozpocz¹³ pra-
cê w firmie Dyckerhoff & Widmann. Zetkn¹³ siê ze starszym od siebie o dziesiêæ lat
Franzem Dischingerem. Wspó³pracowa³ z nim, m.in. przy projektowaniu du¿ej hali
targowej w Bazylei (rozpiêtoœæ konstrukcji 60 m). Obie te postaci obok Eugìne Frey-
ssineta to jednak przede wszystkim pionierzy w dziedzinie konstrukcji sprê¿onych i
twórcy pierwszych mostów, w których zastosowano tego typu ustroje.

System opracowany przez Finsterwaldera jest rozwiniêciem wczeœniejszych roz-
wi¹zañ wprowadzonych m.in. przez Möllera, który zastosowa³ konstrukcje belkowe z
pe³ni¹cym rolê œci¹gu, swobodnie zwieszonym ciêgnem, kotwionym w strefie podpo-
rowej dŸwigara betonowego. Takie konstrukcje stosowano w Niemczech pod koniec
XIX i na pocz¹tku XX wieku, przy budowie mostów o ma³ych i œrednich rozpiêto-
œciach [6]. Elementami charakterystycznymi wolnopodpartych przêse³ systemu Fin-
sterwaldera, które ró¿ni¹ je od rozwi¹zañ wczeœniejszych, jest znajduj¹cy siê w
œrodku rozpiêtoœci przês³a o³owiany przegub oraz œci¹g biegn¹cy po trasie poligonal-
nej. Uk³ad, który powstaje jest statycznie wyznaczalny. W czasie budowy nadaje siê
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Rys. 1. Most przez rzekê Inê

Fig. 1. The bridge over the Ina river



przês³u pewne podniesienie wykonawcze (rys. 2a). Po opuszczeniu konstrukcji, pod
dzia³aniem obci¹¿eñ sta³ych (ciê¿aru przês³a), a póŸniej w trakcie eksploatacji – tak¿e
obci¹¿eñ ruchomych, nastêpuje napiêcie kabli i konstrukcja ulega czêœciowemu sprê-
¿eniu (rys. 2b).

Konstrukcj¹ podobnego typu, opisywan¹ w literaturze [7], by³o przês³o o rozpiêtoœci
34,5 m, wybudowane w 1938 roku na autostradzie ko³o Wiedenbrûck (zosta³o roze-
brane w 1997 roku). Ró¿nica pomiêdzy tym przês³em, a przês³ami mostu przez Inê
polega g³ównie na innym rozmieszczeniu kabli na szerokoœci przês³a. W wiadukcie
ko³o Wiedenbrûck, kable umieszczono tu¿ przy samych dŸwigarach g³ównych, nato-
miast w du¿o szerszych przês³ach mostu przez Inê, obetonowane kable, rozmieszczo-
ne s¹ na ca³ej szerokoœci przekroju, pomiêdzy dŸwigarami.

Rysunki 3 i 4 wykonane zosta³y na podstawie przeprowadzonej inwentaryzacji i
przedstawiaj¹ przekroje przês³a mostu przez Inê. Widaæ na nich, ¿e jest to konstrukcja
trójdŸwigarowa o rozpiêtoœci teoretycznej 24,43 m. Ca³kowita szerokoœci przês³a wy-
nosi 13,55 m, a szerokoœæ jezdni to 10,28 m. Przês³o sprê¿one jest zewnêtrznie prêta-
mi stanowi¹cymi œci¹g. Prêty te s¹ obetonowane tak, ¿e tworz¹ cztery cienkie p³yty
(pow³oki) o gruboœci ok. 0,11 m (rys. 5 - 6). Biegn¹ one równolegle do osi mostu (po
dwie p³yty miêdzy s¹siednimi dŸwigarami g³ównymi) i za³amane s¹ poligonalnie w
p³aszczyŸnie pionowej na czterech poprzecznicach o gruboœci 0,25 m. Poprzecznice
po³¹czone s¹ z p³yt¹ œci¹gu przegubowo, miêkkimi przek³adkami z p³yty pilœniowej.
Odstêp pomiêdzy s¹siednimi pow³okami wynosi 0,40 m, natomiast odstêp pomiêdzy
pow³ok¹, a dŸwigarem 0,02 m. Prêty œci¹gu maj¹ œrednicê 50 mm i rozmieszczone s¹
co 0,25 m, po 8 sztuk w ka¿dej pow³oce. W œrodku rozpiêtoœci przês³a znajduje siê
przegub oraz dodatkowa podwójna poprzecznica, która nie styka siê ze œci¹giem.
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Rys. 2. Idea systemu Finsterwaldera: a) w trakcie budowy, b) po wykonaniu konstrukcji

Fig. 2. The idea of Finsterwalder’s system: a) during the construction process, b) after

finishing the construction process
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Brak pêkniêcia nawierzchni, w tym miejscu mo¿e sugerowaæ jednak, ¿e przegub ten
móg³ zostaæ w jakimœ momencie zabetonowany. Nad podporami znajduj¹ siê po-
przecznice o wysokoœci równej wysokoœci dŸwigarów g³ównych i szerokoœci 0,38 m.
DŸwigary g³ówne maj¹ przekrój teowy i rozmieszczone s¹ w rozstawie co 5,485 m.
Gruboœæ œrodnika wynosi 0,25 m. Ka¿dy z dŸwigarów zbrojony jest do³em dwoma
prêtami o œrednicy 22 mm. P³yta pomostu ma gruboœæ ok. 20 cm. Przês³o oparte jest
na przyczó³kach poprzez szeœæ stalowych, przegubowo-przesuwnych (wa³kowych)
³o¿ysk, umieszczonych pod poprzecznic¹ podporow¹. Na filarze natomiast przês³o
oparte jest w sposób bezpoœredni, p³asko.
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Rys. 5. Widok przês³a od spodu

Fig. 5. Bottom view of span

Rys. 6. Przestrzeñ miêdzy pomostem a p³ytami œci¹gu

Fig. 6. Space between the platform and the tie-beam plates



Brak dokumentacji projektowej w sposób istotny utrudnia okreœlenie aktualnej no-
œnoœci obiektu oraz zweryfikowanie schematu statycznego konstrukcji. Nie s¹ znane
zarówno w³aœciwoœci betonu jak i cechy u¿ytej stali. K³opotliwe jest te¿ dotarcie do
wszystkich elementów, zw³aszcza tych które znajduj¹ siê w przestrzeni pomiêdzy po-
mostem, a betonowymi pow³okami. Opieraj¹c siê jednak na przeprowadzonej inwen-
taryzacji oraz na niemieckich normach, które obowi¹zywa³y w okresie budowy,
mo¿na pokusiæ siê o próbê odtworzenia niektórych wartoœci obliczeniowych i danych
które stanowi³y punkt wyjœcia do projektowania tego obiektu.

3. ZASADY USTALANIA OBCI¥¯EÑ MOSTÓW WG DIN 1072

W latach trzydziestych XX wieku, zasady ustalania obci¹¿eñ mostów drogowych na
terenie Niemiec regulowa³a norma DIN 1072 „Straßenbrücken. Belastungannahmen”.
W czasie projektowania i budowy obiektu obowi¹zywa³o jej trzecie wydanie z wrze-
œnia 1931 roku. Wed³ug tej normy mosty drogowe podzielone by³y, ze wzglêdu na no-
œnoœæ, na cztery klasy od I do IV. Jako obci¹¿enia normatywne dla mostów klas od I do
III przyjêto walce parowe i samochody ciê¿arowe o ró¿nych ciê¿arach oraz obci¹¿enie
t³umem ludzi (tabl. 1). Obci¹¿enie t³umem mia³o zastêpowaæ tak¿e inne obci¹¿enia,
które mog¹ wyst¹piæ, takie jak np. podane przez normê stado byd³a (Viehherden) lub
inne pojazdy (weitere Fahrzeugen). Dla mostów klasy IV obci¹¿enia normatywne nie
zosta³y ustalone, gdy¿ norma zaliczy³a do niej wszystkie obiekty, które nie spe³nia³y
wymagañ klasy III. Most przez rzekê Inê planowany by³ jako obiekt autostradowy,
wiêc niew¹tpliwie projektowany by³ na najwy¿sz¹ obowi¹zuj¹c¹ wówczas klasê
obci¹¿eñ czyli klasê I. Zgodnie z norm¹ DIN 1072 obci¹¿enie ruchome sk³ada³o siê z
jednego do trzech pasm, o szerokoœci 2,50 m, z których ka¿de obci¹¿one by³o ciê¿kim
pojazdem oraz obci¹¿enia od t³umu ludzi, ustawionego na chodniku i pozosta³ej czêœci
jedni, tak¿e przed i za pojazdami (rys. 7). Obci¹¿enia D, K oraz F mno¿one by³y dodat-
kowo przez wspó³czynnik dynamiczny, którego wartoœci dla mostów ¿elbetowych za-
warte by³y w normie DIN 1075 „Berechnungsgrundlagen für massive Brücken” (dla
dŸwigarów g³ównych o d³ugoœci wiêkszej ni¿ 10 m, po³¹czonych z pomostem bezpo-
œrednio, czyli takich jak w analizowanym przêœle, � = 1,3).

Poniewa¿ w tamtych czasach nie dysponowano urz¹dzeniami mog¹cymi rozwi¹zywaæ
skomplikowane zadania, takimi jak np. komputery, wszelkie obliczenia musia³y byæ
wykonywane „na piechotê”, a algorytmy obliczeñ – jak na dzisiejsze czasy by³y doœæ
nieskomplikowane. Wiele publikacji z tamtego okresu zawiera oprócz wzorów goto-
we tablice i nomogramy, które umo¿liwia³y doœæ dok³adne i w miarê szybkie wykona-
nie takich wyliczeñ. W tym wypadku obci¹¿enia pasów K i D mo¿na zast¹piæ
równowa¿nym obci¹¿eniem równomiernie roz³o¿onym, które spowoduje powstanie w
belce takiego samego maksymalnego momentu zginaj¹cego (rys. 8). Moment M max

mo¿na wyprowadziæ wychodz¹c z równañ równowagi dla belki swobodnie podpartej.
Taki schemat postêpowania przedstawiony jest m.in. w jednym z numerów „Die Bau-
technik” z roku 1931 [8]. Aby uzyskaæ wartoœci momentów dla poszczególnych dŸwi-
garów nale¿y jeszcze dokonaæ rozdzia³u poprzecznego obci¹¿enia (na potrzeby

MOST PRZEZ RZEKÊ INÊ – HISTORIA BUDOWY I ANALIZA NOŒNOŒCI 61



DROGI i MOSTY 3/2009

62 Rafa³ Maciaszek

T
a
b
lic

a
1
.
O

b
c
i¹

¿
e
n
ia

m
o
s
tó

w
w

g
n
o
rm

y
D

IN
1
0
7
2

z
ro

k
u

1
9
3
1

T
a
b
le

1
.
L
o
a
d

s
ta

n
d
a
rd

s
d
u
e

to
th

e
D

IN
1
0
7
2

fr
o
m

1
9
3
1



niniejszej pracy wykonano rozdzia³ metod¹ sztywnej poprzecznicy). Przyj¹æ mo¿na z
du¿ym prawdopodobieñstwem, ¿e uzyskane na podstawie takich obliczeñ wartoœci
momentów, s¹ bliskie tym, na które konstrukcja obiektu zosta³a zaprojektowana.

4. OSZACOWANIE NOŒNOŒCI

Porównanie obliczonych wartoœci momentów zginaj¹cych z wartoœciami wyznaczo-
nymi wg aktualnej normy PN-85/S-10030 „Obiekty Mostowe. Obci¹¿enia” pozwala
na przybli¿one oszacowanie noœnoœci przês³a [9]. Tablice 2 i 3 zawieraj¹ przyk³adowe
wyniki takiego porównania na podstawie tzw. wskaŸnika niedostosowania konstruk-
cji historycznej do wymagañ aktualnych:

n
W

W

A

H

� � �� �
1 2

,
(1)
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Rys. 7. Ustawienie obci¹¿eñ zmiennych wg normy DIN 1072 z 1931 roku

Fig. 7. The adjustment of variable loads according to DIN 1072 from 1931

Rys. 8. Sposób wyznaczania obci¹¿enia zastêpczego: a) obci¹¿enie normowe,

b) obci¹¿enie zastêpcze

Fig. 8. The way of setting the supplementary load: a) standard load, b) substitute load



gdzie:

�
1

– wspó³czynnik przeci¹¿enia przekroju na skutej ubytków korozyjnych,

�
2

– wspó³czynnik redukuj¹cy noœnoœæ na skutek zmêczenia materia³u.

Poniewa¿ na obiekcie nie stwierdzono wiêkszych œladów korozji betonu i stali, który
w sposób istotny mog³yby wp³yn¹æ na noœnoœæ obiektu przyjêto �

1
= 1. Równie¿ z

uwagi na to, ¿e most znajduje siê na drodze o niewielkim natê¿eniu ruchu i w
przesz³oœci tak¿e natê¿enie ruchu na tej trasie by³o niewielkie przyjêto �

2
= 1.

Wspó³czynnikiW
A

iW
H

wyznaczone zosta³y z nastêpuj¹cej zale¿noœci:

W
S

R
A

A

A

� ,
(2)

W
S

k
H

H

H

� ,
(3)

gdzie:

S S
A H

, – odpowiednio ekstremalne si³y wewnêtrzne okreœlone na podstawie
normy aktualnej (dla obci¹¿eñ charakterystycznych) i normy histo-
rycznej,

R
A

– porównawcze naprê¿enie dopuszczalne,

k
H

– naprê¿enia dopuszczalne wg normy historycznej.

Tablica 2. Momenty zginaj¹ce i wskaŸniki noœnoœci „n” dla dŸwigara skrajnego
(lewego)
Table 2. Bending moments and the “n” load capacity rating for the left outmost
beam

Obci¹¿enia wg normy
PN-85/S-10030

(wartoœci charakterystyczne)
DIN 1075

Klasa obci¹¿eñ D C B I

M max

[kNm]

od obci¹¿eñ sta³ych 4625,5 3792,8

od obci¹¿eñ zmiennych 2651,3 3314,1 4898,8 1792,7

od sumy obci¹¿eñ 7276,8 7939,6 9524,3 5585,5

WskaŸnik niedostosowania
ze wzglêdu na wytrzyma³oœæ

betonu 0,50 0,55 0,65 –

stali 0,96 1,05 1,25 –
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Tablica 3. Momenty zginaj¹ce i wskaŸniki noœnoœci „n” dla dŸwigara œrodkowego
Table 3. Bending moments and the “n” load capacity rating for the mid beam

Obci¹¿enia wg normy
PN-85/S-10030

(wartoœci charakterystyczne)
DIN 1075

Klasa obci¹¿eñ D C B I

M max

[kNm]

od obci¹¿eñ sta³ych 4625,5 3792,8

od obci¹¿eñ zmiennych 1881,8 2352,3 3528,5 4228,5

od sumy obci¹¿eñ 6507,3 6977,8 8154,0 8021,3

WskaŸnik niedostosowania
ze wzglêdu na wytrzyma³oœæ

betonu 0,31 0,33 0,39 –

stali 0,60 0,64 0,75 –

Wytrzyma³oœæ obliczeniow¹ betonu okreœlono na podstawie wykonanych badañ skle-
rometrycznych jako R

A
= 11,5 MPa. Wartoœæ naprê¿eñ dla betonu k

H
= 45 kg/cm2

przyjêto na podstawie normy DIN 1075. Z uwagi na brak danych odnoœnie rodzaju
stali za³o¿ono prawdopodobn¹ klasê jako St52, dla której naprê¿enia dopuszczalne
okreœlone s¹ jako 1500 kg/mm2. Za³o¿ono przy tym, ¿e odpowiada ona dzisiejszej sta-
li o wytrzyma³oœci 200 MPa. Nale¿y mieæ na uwadze to, ¿e przyjêta wartoœæ jest jedy-
nie hipotetyczna, a dok³adne okreœlenie rzeczywistych parametrów stali wymaga³oby
przeprowadzenia badañ laboratoryjnych.

5. PODSUMOWANIE

Uzyskane wyniki obliczeñ pokazuj¹, ¿e noœnoœæ analizowanego przês³a na pewno od-
powiada wymaganiom dzisiejszej klasy D. W przypadku wy¿szych klas zostaj¹ prze-
kroczone wartoœci naprê¿eñ w prêtach zbrojeniowych dŸwigarów skrajnych, dla
klasy C o 5 %, a dla klasy B o 25 %. Wartoœci te wyznaczone zosta³y w oparciu o
za³o¿enie, ¿e podczas projektowania obiektu wytrzyma³oœæ normow¹ wykorzystano
w 100 %. Jest to za³o¿enie ostro¿ne, choæ na podstawie powy¿szej analizy wykluczyæ
tego nie mo¿na. Bardziej prawdopodobne wydaje siê, ¿e pozostawiono pewien zapas
bezpieczeñstwa, który pozwoli³by przypisaæ dzisiejsz¹ noœnoœæ obiektu do klasy C.
Przemawia za tym tak¿e fakt, ¿e w dŸwigarze œrodkowym naprê¿enia nie s¹ przekro-
czone nawet przy obci¹¿eniu du¿o wiêkszym, odpowiadaj¹cym klasie B. Przyczyn¹
tego jest jednak innym schemat obci¹¿enia w obu porównywanych normach. Przyj-
muj¹c obci¹¿enie wg normy PN-85/S-10030, najwiêksze wytê¿enie uzyskuje siê w
dŸwigarach skrajnych, natomiast wg normy DIN 1072, najwiêksze obci¹¿enie przy-
pada na œrodkow¹ czêœæ przekroju poprzecznego, powoduj¹c wyst¹pienie wiêkszych
wartoœci naprê¿eñ w dŸwigarze œrodkowym. Niew¹tpliwie by³o to przyczyn¹ przyjê-
cie trójdŸwigarowego uk³ad konstrukcji, z dŸwigarem g³ównym umieszczonym w
œrodku rozpiêtoœci.
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Oczywiœcie powy¿sze wyliczenia s¹ jedynie orientacyjne i mog¹ s³u¿yæ tylko do przy-
bli¿onego oszacowania noœnoœci przês³a. Niemniej jednak zalet¹ takiego podejœcia
jest mo¿liwoœæ wykonania analizy w przypadku, gdy nie mamy wszystkich danych
niezbêdnych do wykonania dok³adnego modelu obliczeniowego konstrukcji.
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THE BRIDGE OVER THE INA RIVER – THE HISTORY
AND THE ANALYSIS OF CAPACITY

Abstract

This article is about a two-span bridge over Ina river located on the provincial road number 142.

It was built in early forties of the 20
th

century as a highway bridge. It was a part of Berlin -

Koenigsberg route built by the Germans. Due to the changes of national borders after the 2
nd

World War, the highway has never been finished. During the war, right after the bridge war built,

the current span was destroyed. It was reconstructed after the war but a completely different

construction. The other still existing span is a rarely seen construction with a tie-beam and a

joint in the middle of the span width. It is approximated to the system patented by U.

Finsterwalder. This article presents the bridge history, the description of construction and the

analysis of capacity of this span. Due to the fact that the design documentation has not

survived, the description and pictures of the bridge are made on the basis of conducted

inventory. The span capacity is defined through comparison of the German DIN 1072 load

standards, which was in force during the time of building the object, and the present standard

PN-85/S-10030.
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