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1 Wstep

Czas ostatniego dziesigciolecia to okres duzych zmian w budownictwie mostowym w Polsce.
Coraz wigksze zaangazowanie firm europejskich na naszym rynku budowlanym
spowodowato wiele zmian korzystnych dla jakosci i trwato$ci wykonywanych konstrukciji.
Nie obylo si¢ to jednak bez okreslonych kosztéw spotecznych — wiele rodzimych firm nie
sprostato narzuconym przez konkurencje warunkom i musiato upa$é. Szcze$cie mieli ci,
ktérych wchtonglty zagraniczne giganty. Ogélny bilans jest jednak dodatni. Mamy coraz
wigcej i coraz lepiej budowanych konstrukcji mostowych, w ktérych stosowane sa
sprawdzone rozwiazania zagraniczne. Nie bez znaczenia jest coraz bardziej widoczna na
budowach obecno$¢ nadzoru budowlanego, unowocze$nienie sprzg¢towe, a takze wdrazanie
nowych technologii. Powstato wiele konstrukcji na poziomie europejskim, zwtaszcza tych
przez nasze najwigksze nasze rzeki Odre i Wiste. Wysokie wymagania materiatowe bedace
wynikiem coraz powszechniejszego wprowadzania norm europejskich takze staty i stoja na
strazy jako$ci i trwatosci obiektéw mostowych. O ile w sferze wykonawczej dominuja
obecnie firmy z kapitalem zagranicznym, to w sferze projektowania mamy wiele liczacych sig¢
biur projektéw, dla ktérych rynek nie zostat jak na razie zamknigty. Biura te utrzymuja si¢
dziegki stosowaniu nowoczesnych narzedzi obliczeniowych i rozwiazan nie odbiegajacych od
poziomu projektéw europejskich. Probuja one nawet niekiedy wprowadzaé nowatorskie,
oryginalne rozwigzania projektowe, ale jest ich stanowczo za mato, aby byty zauwazane na
forum migdzynarodowym. Niestety istnieje tez duza grupa malych biur projektéw, ktére z
oczywistych przyczyn nie moga konkurowaé jakoscig rozwigzan. Konkuruja za to ceng i
potem wszyscy za to ptacimy, gdy wygrywaja one przetargi. Przetargi, ktére sa krytykowane
z prawa i lewa za wadliwie ustawione kryteria, a wlasciwie jedno podstawowe: najnizsza
cena. Proby podejmowane przez §rodowisko mostowe w Polsce w kierunku zmiany zapiséw
w Ustawie o Zamoéwieniach Publicznych, nie znajduja niestety jak na razie poparcia
odpowiednich wiladz.

Jak wspomniano, ostatnie dziesigciolecie obfitowalo w znaczace realizacje mostowe,
swiadczace o niwelowaniu réznicy, jaka nas dzielita w stosunku do rozwinigtej techniki
swiatowej. Nie bez znaczenia byla tu realizacja programu budowy autostrad, o ktérym si¢
prawie codziennie wspomina i dyskutuje. Presja spoteczna, wynikajaca z intensywnego
rozwoju motoryzacji w Polsce, ktérej jestesmy §wiadkami, wymusza budowe i modernizacjg
sieci drog, budowe obej$¢ miejscowosci i budowe tras szybkiego ruchu w duzych miastach. Z
tym wszystkim zwigzana jest budowa obiektéw mostowych. Sa to najczesciej obiekty matej i
sredniej rozpigtosci. Mimo ze nie imponuja one swym wygladem i nie budza duzego
zainteresowania, to jednak funkcja, jaka spelniaja jest doceniana przez spoteczenstwo.
Natomiast obiekty duzej rozpigtosci lub dlugo$ci sa przedmiotem znacznie wigkszego
zainteresowania nie tylko wérdd specjalistow z branzy [4] ale i medidow. Sa laureatami wielu
konkurséw organizowanych przez np. byle Ministerstwo Infrastruktury, Polski Zwiazek
Inzynieréw i Technikéw Budownictwa, czy Zwiazek Mostowcow Rzeczypospolitej Polskiej,



ktéry co roku nagradza wybitne realizacje mostowe przyznajac statuetke ,,Dzieto mostowe
roku”.

W potowie lat 90. nastapit wyrazny wzrost nakladéw na drogi, a wigc i mosty, dzigki
fatwiejszemu dostgpowi do $rodkéw zagranicznych. MogliSmy zaciagna¢ kredyty w Banku
Swiatowym i Europejskim Banku Inwestycyjnym. Korzystalismy takze z funduszy PHARE,
funduszy przed akcesyjnych ISPA, a obecnie wigkszo$¢ inwestycji finansujemy z funduszy
unijnych [15]. Nastapit wzrost liczby budowanych obiektow, pobite zostaty rekordy krajowe
rozpigtosci przesel we wszystkich kategoriach mostéw, a takze rekordy dlugosci obiektow
[3.4,6,7].

Wedtug danych GDDKIA z 2000 r. na sieci drég publicznych o catkowitej dlugosci okoto 360
tys. km znajdowato si¢ 29 009 obiektéw mostowych o tacznej dlugosci 564 140 m [33].
Przecigtna dlugo$¢ obiektu mostowego wynosita 19,4 m, a $rednia odlegto$§¢ miedzy nimi
12,9 km. Sie¢ drogowa przecinata niewielka liczbg wielkich rzek i dlatego ponad 80 %
mostow miata dlugo$¢ mniejsza od 20 m. Liczba duzych mostéw przekraczajacych 200 m
wynosita zaledwie 182. Mosty masywne (betonowe, kamienne i ceglane) stanowity 72 %
wszystkich mostéw na drogach publicznych. W liczbie tej obiekty prefabrykowane stanowity
18 %. Mosty drewniane i tymczasowe stanowily okoto 10 % liczby wszystkich obiektéw. W
wyniku przyspieszenia budownictwa mostowego w ostatnim 5-leciu, liczby te z pewnosciasi¢
zmienity. Ze wzgledu na wprowadzona w 1999 r. reformeg zarzadzania siecia drogowa [33]
trudno byto i jest nadal klasyfikowa¢ obiekty mostowe na drogach publicznych pod
wzgledem ich rodzaju. Pewna orientacje daje jednak tablica 1, sporzadzona na podstawie
danych wedtug stanu na 1 stycznia 1990 r. [43].

Tablica 1. Obiekty mostowe na drogach publicznych (wedlug stanu z 1990 r.)

Lp. | Jednostka | Mosty | Mosty betonowe, Mosty Razem | Przepusty
miary stalowe |ceglane i kamienne | tymczasowe
(drewniane)
1 Szt 4303 21990 3157 29450 200191
2 m 114593 365233 47856 527682 123571
3 % ogbétu 14,6 74,7 10,7
4 | % dlugosci | 21,7 69,2 9,1

2 Duze obiekty mostowe

Pierwszym obiektem godnym uwagi, ilustrujacym tez¢ o postepie krajowego budownictwa
mostowego, jest oddany do uzytku w 1995 r. most tukowy przez Narew w Ostrotgce (rys.1)
zaprojektowany w zespole Marka fagody z Instytutu Badawczego Drég i Mostéw [16].
Autoréw projektu zainspirowal niewatpliwie stynny most Barqueta w Sewilli, zbudowany na
Expo’92. Most w Ostrotece jest obiektem czteroprzgstowym, ktérego tuk prze¢sta nurtowego
110 - metrowej rozpigtosci, stanowi konstrukcj¢ rozdwojong na koncach, w celu utworzenia
ramy podporowe;j.



Rys.1. Most przez Narew w Ostrotgce (1995 r.)

W zbudowanym w 1996 r. wedtug projektu Jozefa Gtomba i Jozefa Polanskiego wiadukcie w
Chab6wce po raz pierwszy zastosowano beton wysokiej wytrzymatosci klasy B60 [7]. Jest to
obiekt ciagly 9-przgstowy o przekroju skrzynkowym z betonu sprezonego dtugosci okoto 270
m. Budowany byt metoda nasuwania podluznego na podpory. Wykonawcg wiaduktu byto
Kieleckie Przedsigbiorstwo Rob6t Mostowych. W 1997 r. zakonczono budowg mostu w
Swinnej Porgbie (rys.2) [27]. Byt on pierwszym w Polsce mostem zakrzywionym w planie,
wykonywanym w takiej skali metoda nasuwania podtuznego. Most usytuowany jest nad
przysztym zalewem, w warunkach goérskich. Wysokosci filar6w przekraczaja 20 m. Promien
tuku poziomego wynosi 500 m. Most dtugo$ci 217 m sktada si¢ z 5 przgset rozpigtosci 38 +
3x47 + 38 m. Segmenty wykonywano z betonu klasy B50. Docelowe (uciaglajace) kable
sprezajace przekrdj skrzynkowy usytuowano poza przekrojem betonu. Stosowanie kabli
zewngtrznych stato si¢ mozliwe dzigki opracowaniu odpowiednich technologii sprezania i ich
zabezpieczenia antykorozyjnego.

Rys.2. Most przez Skawe w Swinnej Porgbie (1997 r.)

W tym samym 1997 r. ukonczono prace przy granicznym moscie fukowym przez Odrg w
Swiecku (rys.3) [32] o rekordowej w Polsce rozpietosci najwiekszego przesta wykonanego z
betonu zbrojonego - 82,3 m. Wieloprzgstowy most tukowy dtugosci okoto 570 m oparto na
starych podporach mostu z lat 1953-1957. Most ma taczy¢ przyszia autostradg A2 z
niemiecka A12. Wykonywata go spétka utworzona przez firm¢ niemiecka Philipp Holzmann i
Dromex. Inwestycja przebiegata w dwoch fazach, z ktérych pierwsza obejmowata budowe



nowego mostu pétnocnego (1994-1995), a druga modernizacj¢ identycznego - poludniowego
(1996-1997). Luki niosace nowego obiektu miaty te same parametry jak w starym obiekcie.
Pomost w postaci belki ciaglej oparto na tukach za posrednictwem $cian. Budowa mostu
wymagata wspdtdziatania polsko-niemieckiego na wszystkich poziomach kontaktéw. Byla
budowa niemiecka, ale realizowana przez polskich inzynieréw i robotnikéw. Jako$¢ robot
byla gwarantowana procedurami niemieckimi.

Rys.3. Most graniczny na Odrze w Swiecku (1997 r.)

W 1998 r. oddano do eksploatacji 10 km odcinek Lubicz - Czerniewice autostrady Al,
stanowiacej obejscie Torunia [22, 41]. Najwazniejszymi obiektami na trasie sa: potudniowa
nitka mostu przez Wisle, most na Drwecy oraz estakada ekologiczna. Most przez Wiste,
dlugosci nieco ponad 1 km (konstrukcja niosaca dlugosci 959,4 m), o szerokosci ptyty
pomostu 14,81 m jest konstrukcja 13-przgstowa o rozpigtosciach przeset od 44,7 do 130,0 m.
Przekréj poprzeczny mostu stanowi skrzynka z betonu spr¢zonego zmiennej wysokosci: w
czeSci nurtowej od 4 m w przeSle do 8 m nad podporami oraz stalej wysokosci 4 m w
czeSciach zalewowych. Most wykonywano dwiema metodami:

- przgsta nurtowe (75 + 3x130 + 75 m) metoda betonowania dwuwspornikowego (rys.4),

- przgsta zalewowe 2x(44,7 + 3x55 m) metoda nasuwania podtuznego na podpory.

Rys.4. Most przez Wiste koto Torunia podczas budowy

W moscie tym po raz pierwszy w Polsce zastosowano na taka skal¢ metode betonowania
wspornikowego oraz system kabli sprezajacych wewngtrzno-zewngtrznych (w metodzie



nasuwania podluznego). Byly to wéwczas najdluzsze przesta z betonu sprezonego w kraju
(rys.5). Most przez Wisle byt pierwsza tak duza inwestycja mostowa wykonywana w
systemie przetargowym. Rozstrzygniety w 1992 r. przetarg, wygraty Zaktady Budownictwa
Mostowego (ZBM) wspoélnie z firma INKOM z Pszczyny. Od 1995 r. jedynym wykonawca
bylo ZBM, a podwykonawcg firma ESPEBEPE ze Szczecina.

Rys.5. Most przez Wistg¢ w ciagu autostrady Al koto Torunia (1998 r.)

Na uwage zastuguja zastosowane w moscie nowoczesne urzadzenia i rozwiazania: system
sprezania szwajcarskiej firmy VSL, beton klasy B50, prety sprezajace DYWIDAG, tozyska i
urzadzenia dylatacyjne szwajcarskiej firmy MAGEBA, hydroizolacja z papy zgrzewalnej
ITER ROUT firmy Nord Bitumi, dreny poziome znad hydroizolacji z widkniny, saczki
poliestrowe, krawezniki z polimerobetonu, nawierzchnia z kompozytu na bazie zywicy
epoksydowej Icosit Elastomastic TF na chodnikach, lakierowane porgcze aluminiowe z
wbudowang ling bezpieczenstwa, umocnienie skarp siatkami Tensar i geowt6kning. Zgodnie z
najnowszymi tendencjami ochrony s$rodowiska naturalnego, wszystkie wody opadowe
odprowadzane sa poza most do osadnikéw i separatoréw. Na trasie zbudowano takze 4-
przestowy most zespolony przez Drwece dlugosci bliskol10 m, o rozpigtosciach przeset 24 +
30 + 30 + 24 m oraz 5-przgstowa, zespolong, estakade ekologiczna dtugosci ponad 180 m.
Generalnym projektantem byl Transprojekt Gdanski, przy czym gléwnym projektantem
mostu przez Wisle byt Stefan Jendrzejek.

Rys.6. Most przez Odrg na obwodnicy Opola (1999 r.)



Nastepny w kolejnosci, zbudowany w 1999 r. ale znacznie szybciej (385 m w 28 miesigcy),
most przez Odre na obwodnicy Opola ma przesto o 30 m krétsze [28]. Most ma konstrukcje
7-przestowa (rys.6). Wykonywal go KPRM wraz z BBR Polska. Trzy przesta wykonano
metoda wspornikowa, a pozostate na rusztowaniach stacjonarnych. Podczas przetargu okazato
si¢, ze most kablobetonowy jest o okoto 20 % tanszy od mostu stalowego [28].

W kategorii mostow zespolonych stalowo-betonowych na uwage zastuguja: most przez Odre
w Rogowie Opolskim, most przez Bug w Broku, most przez Wiste w Wyszogrodzie i most
przez Regalice w Szczecinie [10]. W tym ostatnim zastosowano dwa zespolenia: plyty
zelbetowej z pasem gérnym blachownicy oraz ptyty zelbetowej z pasem dolnym blachownicy
w sasiedztwie podpdér. Wspomnie¢ tez warto o dwéch mostach ukonczonych w 2003 r.:
moscie przez rzek¢ Elblag w Elblagu [14] i przez Zalew Zegrzyhski w Zegrzu [12]. 11-
przestowy most w Elblagu, dilugosci 437 m, ma przgsto nurtowe 75 m rozpigtosci i
sasiadujace z nim przgsta po 50 m. Natomiast w 4-przgstowym moscie w Zegrzu, o
rozpigto$ciach przegset po okoto 80 m, zastosowano oryginalny sposéb nasuwania konstrukcji
z krzywoliniowym pasem dolnym poprzez podparcie poprzecznic na saniach, a konca
konstrukcji nasuwanej na barce stanowiacej podpore ptywajaca.

W znacznie wcze$niej wykonanym moscie w Broku (58 + 3x69 + 88 + 49 m) (rys.7) ptyte
pomostu sprezono w strefach przypodporowych [1]. Sprezenie to uzyskano w wyniku:
wymuszonych przemieszczen konstrukcji w fazach montazowych oraz oddziatywania
podtuznych kabli sprezajacych. Kratowa konstrukcja stalowa byta catkowicie spawana. Po raz
pierwszy w Polsce w tak duzym obiekcie zastosowano metalizacj¢ natryskowa cynkiem jako
podstawowe zabezpieczenie antykorozyjne konstrukcji. Dokumentacje techniczna obiektu
opracowatla firma POMOST z Warszawy, a wykonawca byl warszawski Mostostal.

Rys.7. Most przez Bug w Broku (1995 r.)

Most przez Wiste w Wyszogrodzie (rys.8) sklada si¢ z 17 przeset rozpigtosci od 50 do 100 m
[17]. Oddano go do uzytku w 1999 r. po przeszto 3 latach budowy. Jest waski, jezdnia jego
ma zaledwie 8,7 m szerokosci, ale to dlatego ze znajduje si¢ na drodze krajowej Sochaczew -
Ptonsk. Ciekawa byla technologia montazu, zwiazana z krzywoliniowym pasem dolnym 100-
metrowej dtugosci. Scalane elementy montazowe nasuwano podiuznie po torze $lizgowym
ztozonym z dwodch blachownic usytuowanych w osiach dzwigar6w. W celu utrzymania
wspornika rekordowej 100 m dlugosci zaprojektowano pylon z odciagami. Projektantem
obiektu byt Witold Doboszynski z warszawskiego Transprojektu, a wykonawca krakowski



Mostostal oraz Dromex. Budowa przeprawy w Wyszogrodzie byla mozliwa dzigki pozyczce
Banku Swiatowego.

Rys.8. Most przez Wiste w Wyszogrodzie (1999 r.) (fot. Tadeusz Stolarz)

W 1999 r. rozpoczeto prace przy budowie mostu Swigtokrzyskiego [13] — dziewiatego statego
mostu przez Wistle w Warszawie i pierwszego, duzego podwieszonego mostu w Polsce
(rys.9). Most ten wyrdzniat si¢ takze tym, ze byt woéwczas: najwyzszym (87,5 m od poziomu
zera Wisly), z najdluzszym przgstem (180 m), najszerszym (30 m) oraz posadowionym na
najdtuzszych palach (31 m). Zlokalizowano go w ciagu przyszlej Trasy Swietokrzyskiej.
Konstrukcj¢ pomostu tworzy ruszt stalowy z Zelbetowa ptyta wspdlpracujaca, z gtéwnymi
przestami podwieszonymi (180 i 140 m) do jednego pylonu zelbetowego w ksztatcie litery A.
Dtugos¢ mostu wynosi 448 m. Fundamenty podp6r posadowiono na 44 palach 1 i 1,2 m
srednicy. Na budowie wykonano najwigksze w Polsce prébne obcigzenie fundamentu pylonu
wynoszace 13,72 MN [11]. Projekt powstal w polsko-finskim konsorcjum BMJ GROUP.
Generalnym wykonawca byt warszawski Mostostal. Przgsta podwieszono na 48 linach
szwajcarskiej firmy BBR. W przekroju poprzecznym pomostu wystepuja 4 lub 2 dwuteowe
dzwigary gtéwne (w przestach podwieszonych) o stalej wysoko$ci przekroju. Oddajac most
do eksploatacji w 2000 r. wladze miasta zorganizowaly huczna impreze dla mieszkancow.
Kosztowat okoto 120 min z1.

Rys.9. Most Swigtokrzyski w Warszawie (2000 r.)



Wkrétce po otwarciu mostu Swigtokrzyskiego przystapiono do budowy mostu
Siekierkowskiego, wedlug projektu zespotu Stefana Filipiuka z Transprojektu Gdanskiego
[8]. Most Siekierkowski (rys.10) byt woéwczas najwigkszym w Polsce mostem
podwieszonym. Pierwszym - podwieszonym do dwoéch pylonéw. Jego diugos¢ wraz z
wiaduktami dojazdowymi wynosi 826 m, za$§ przesto srodkowe ma rozpigtos¢ 250 m. Most
sktada si¢ z trzech konstrukcji: czesci gtdwnej podwieszonej dtugosci 500 m z rozpigto§ciami
poszczegdlnych przeset: 47,34 + 77 + 250 + 77 + 47,20 m, konstrukcji nad terenem
zalewowym lewobrzeznym diugosci 250 m (rys.11) i prawobrzeznym dtugosci 75 m. Na
kazdej potéwce pomostu znajdujg si¢: trzy pasy ruchu na jezdni, chodnik oraz $ciezka
rowerowa. Most ma konstrukcje zespolong stalowo-betonowa. Czgs¢ gldwng tworzy ruszt
sktadajacy si¢ z dwoch blachownic o statej wysokosci srodnikéw 1950 mm oraz poprzecznic

[2].

Rys.11. Budowa lewobrzeznej czgsci dojazdowej do mostu Siekierkowskiego

Zakotwienia czynne lin podwieszenia umieszczono w korpusach pylonéw w ksztalcie litery
H, w ktérych czedciach szczytowych wbudowano skrzynie stalowe do przeniesienia sit
rozciagajacych od lin. W ten sposéb zmodyfikowano pierwotny projekt, ktéry przewidywat
kotwienie w korpusie skrzynkowym z betonu, sprezonym krétkimi kablami zakrzywionymi.
Bierne zakotwienia lin znajduja si¢ na poziomie pomostu. Do kazdego z pylonéw dochodzi



po 28 lin dtugosci od 54 do 131 m. Ze wzglgdu na poszerzenie jezdni mostu (nawet o 7 m),
zaczynajace si¢ od pylonu prawobrzeznego w kierunku wezta Watu Miedzeszynskiego
(dodatkowe pasy wlaczenia i wyltaczenia ruchu), ptaszczyzny lin w praskim przesle skrajnym
sq odchylone od ptaszczyzny pionowej. Oba pylony zelbetowe po 92,7 m wysokosci
posadowiono na palach 1500 mm o dtugosci dochodzacej do 29 m. Przekréj skrzynkowy
kazdej z n6g pylonu, wykonany z betonu klasy B60, ma wymiary zewngtrzne 6 x 3 m. We
wnetrzu kazdej z nég kursuja windy do poziomu wyzszego rygla, za§ dalej komunikacje
zapewniaja schody i podesty.

Pod konstrukcja podwieszona usytuowano ponadto dwa filary rozdzielcze, stuzace do
jednoczesnego oparcia sasiadujacych ze soba czgSci mostu oraz dwa filary posrednie, stuzace
do kotwienia lin ustroju niosacego, ze wzgledu na ujemne reakcje. Filary te maja konstrukcje
stupowa. Most oddano do uzytku we wrze$niu 2002 r., takze organizujac wielka fete dla
mieszkancéw [24]. Jest on obecnie najbardziej na potudnie wysunigtym mostem stolicy. Idea
tego mostu si¢ga odlegtych czasow. Pierwsze zamiary jego budowy pojawity si¢ bowiem juz
na planach z 1916 roku. Trasa i most Siekierkowski to najwazniejsze gminne inwestycje
komunikacyjne w ciagu ostatnich lat. Sa one najdrozszym przedsigwzigciem w historii
polskiego samorzadu. 76 % kosztéw budowy pokryta gmina Centrum, 22 % Zarzad m.st.
Warszawy, a 2 % gmina Wawer. Koszt budowy samej przeprawy mostowej wynidst 200 mln
zt, estakad od strony wezla Czerniakowska do mostu - 450 mln zt, a wezta z Watem
Miedzeszynskim - 72 mln zt. Most zbudowano w 18 miesigcy od momentu wmurowania
kamienia weggielnego. Budowalo go konsorcjum trzech firm: warszawskiego Mostostalu,
Warbudu i francuskiej firmy Campenon Bernard SGE. Budowa od poczatku napotykata wiele
przeszkdd. Pierwotnie miata si¢ rozpocza¢ w 1995 r. a zakonczy¢ w 1998 r. Jednak przedtem
wladze samorzadowe musiaty uwzgledni¢ ponad 700 protestow i zarzutéw przeciw budowie
ze strony wiascicieli dziatek i ekologéw. Na przykiad Ogoélnopolskie Towarzystwo Ochrony
Ptakéw domagato si¢ cofnigcia pozwolenia na budowe, gdyz most powstawal na szlaku
przelotéw ptactwa w obszarze chronionego krajobrazu. Protest ten odrzucono. Kolejna
przeszkoda byt planowany przebieg Trasy. Pierwotnie po stronie mokotowskiej miata ona
biec w linii prostej, przecinajac Siekierki na pét. Nie uwzgledniono bowiem obecnoS$ci
istniejacego ko$ciota oo. Pijar6w i potozonej obok osady. Ze wzgledu na liczne protesty
mieszkancéw, projektanci wygigli w koncu Tras¢ w literg ,,S”. Dzigki temu jest ona teraz
nawet fadniejsza krajobrazowo, a ko$ciét pozostat po tej samej stronie co osada. W ten sposdb
Trasa stala si¢ o 150 m dtuzsza od pierwotnie projektowanej w linii prostej. Inng korzyscia
jest, ze zamiast 59 doméw, wyburzono tylko 7.

Rys.12. Estakady wezta ,,Czerniakowska” w Warszawie (2003 r.)



W nastgpnej kolejnosci, w 2003 r. zbudowano wezet ,,Czerniakowska” (rys.12),
umozliwiajacy zjazdy i wjazdy z Trasy Siekierkowskiej [39]. Wezel skladat si¢ z estakady
gléwnej, ktéra tworzyty 22 przgsta w dwéch réwnolegtych nitkach o dtugosci po 807,4 m
oraz dwodch estakad lewoskretnych. Dzigki zastosowaniu metody nasuwania podtuznego do
16 przgsel, w ciagu 9 miesigcy wykonano 1200 m konstrukcji skrzynkowej z betonu
sprezonego, co byto swoistym rekordem w budowie tego rodzaju obiektow w Polsce. Do
nasunigcia czgSci estakady o masie ponad 7500 t uzyto 2 sitownikéw, ktére pozwalaty
wywrzec¢ sumaryczng sitg 60 MN. Rozpigtosci przgset posrednich wynosity 39 m a skrajnych
po 30 m. Operacja nasuwania nie byta taka prosta, bo estakady nie dos¢, ze byty potozone w
tukach poziomym i pionowym, to jeszcze mialy pochylenie poprzeczne. Estakady gléwne
trzeba bylo nasuwaé¢ nad ruchliwym rondem i pod wykonanymi wcze$niej estakadami
lewoskretnymi. Cze§¢ nasuwana udato si¢ polaczyC precyzyjnie z czgScia 6-przestowa
wykonana na rusztowaniach stacjonarnych. Projekty technologii nasuwania wykonata firma
Freyssinet Polska we wspotpracy z Freyssinet International i biurem projektéw Mosty —
Wroclaw. Projektantem catego obiektu byt Transprojekt Gdanski, a gtéwnym wykonawca
obiektow inzynierskich wegzta firma Warbud SA.

Rok wcze$niej przed oddaniem do ruchu mostu Siekierkowskiego, ukonczono budowe mostu
III Tysiaclecia im. Jana Pawta II w ciagu Trasy Henryka Sucharskiego przez Martwa Wistg w
Gdansku (rys.13). Most byl pierwszym w Polsce mostem podwieszonym budowanym metoda
wspornikowa bez uzycia podpér tymczasowych w nurcie rzeki. Jest najwiekszym u nas
mostem podwieszonym do jednego pylonu [42]. Jego wysoko$¢ wynosi okoto 100 m a
rozpigto$¢ gléwnego przesta 230 m. Pomost jest konstrukcja zespolona o dlugosci 372 m.
Ruszt stalowy pomostu skfada sig¢ z 2 podwdjnych blachownic spawanych o wysokosci 2,29
m i poprzecznic rozmieszczonych co okoto 4,0 m. Zakotwienia bierne odciagdéw usytuowano
w pylonie, za$ zakotwienia czynne - w pomoscie. Podpory posadowiono na palach
wierconych & 1,5 i 1,8 m dtugosci do 30 m. Piyt¢ pomostu grubosci 23 cm wykonano z
betonu klasy B50, a czesci stykowe i gorna cze$¢ pylonu z B60. Przyczétek od strony
krétszego przesta potaczono z nim monolitycznie i zakotwiono w nim skrajne odciagi, a w
przyczétku przeciwleglym zastosowano podwdjne, ustawione jedno nad drugim tozyska
garnkowe 1 prety sprezajace, przeciwdziatajace odrywaniu. Projektantem mostu byt Krzysztof
Wachalski z Biura Projektow Budownictwa Komunalnego w Gdansku, a wykonawca
francusko-polska spétka Demathieu et Bard oraz Mosty £.6dz S.A. Budowg wspétfinansowat
Bank Swiatowy. Trwata ona 27 miesiecy, a koszt catej przeprawy wyni6st 156 min zt.

Rys.13. Most III Tysiaclecia im. Jana Pawta II w Gdansku (2001 r.)
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W 2003 r. nad terenami PKP w ciagu ul. Obornickiej w Poznaniu zbudowano 9-przgstowy
wiadukt, ktérego 2 $srodkowe przgsta rozpigtosci po 68 m podwieszono do ustawionych na
jednej podporze 2 niezaleznych pylonéw o wysokos$ci 26 m nad poziomem pomostu. Byt to
kolejny juz most podwieszony w Polsce, ktéra w liczbie tego rodzaju realizowanych
konstrukcji mogta konkurowa¢ jedynie z Chinami (sic!) [3].

W 2004 r. ukonczono budowe mostu Milenijnego na obwodnicy Wroctawia w rejonie
Osobowic (rys.14) [29, 38]. Dtugos¢ catego mostu wynosi 970 m, a przegsta srodkowego 152
m. Byt pierwszym w Polsce mostem podwieszonym, ktérego pomost wykonano catkowicie z
betonu sprezonego klas BS0 1 B60. Tworza go dwa dzwigary o przekroju skrzynkowym state;j
wysokosci 2,5 m, polaczone plyta pomostowa grubosci 22 cm. Pomost wykonywano po raz
pierwszy w tego rodzaju obiektach metoda wspornikowa. Estakady dojazdowe, z ktérych
jedna ma przesto rozpigtosci 126 m, maja podobna konstrukcj¢ pomostu, przy czym w przesle
najdtuzszym, o parabolicznym ksztalcie pasa dolnego, wysoko$¢ skrzynek na podporach
osiaga 6,5 m. Przesta estakad wykonywano na rusztowaniach stacjonarnych i metoda
wspornikowa w deskowaniach podwieszonych. Przetarg na projekt, finansowanie i budowg
mostu ,,pod klucz” wygrata firma SKANSKA Oddziat KPRM Skoczéw. Zamawiajacym byta
gmina Wroctaw. Projektantem mostu byt Piotr Wanecki z firmy BBR Polska. Most Milenijny
byl najdrozsza i jedna z najwazniejszych inwestycji komunikacyjnych w powojennej historii
Wroclawia.

Rys.14. Most Milenijny przez Odrg na obwodnicy Wroctawia (2004 r.)
(fot. Wtadystaw Kluczewski)

W klasie mostow belkowych, précz wcze$niej wymienionych mostéw: w Broku, pod
Toruniem i w Wyszogrodzie, znaczacymi osiagnigciami byty takze mosty: Zwierzyniecki
przez Wiste w Krakowie, o rekordowej rozpigtosci przgsta 132 m, ukonczony w 2001 r. po
niespetna roku budowy oraz most przez Odr¢ w Krzyzanowicach, ukonczony w tym samym
roku o rozpigtosci przesta 80 m, zbudowany jako czwarty w Polsce metoda betonowania
wspornikowego [26, 34]. Most Zwierzyniecki jest o tyle ciekawy, ze w obiekcie o tak duzej
rozpigtosci przesta srodkowego, oba przesta (przgsetka) skrajne maja zaledwie po 12 m
rozpigtosci. Przesta skrajne ukryte w przyczétkach maja posta¢ masywnych ram, a ich konce
polaczone sa z przyczétkami pionowymi kablami sprezajacymi. Stanowia one zatem
utwierdzenie przg¢sta nurtowego.
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Przedstawione wyzej realizacje to przewaznie konstrukcje betonowe lub zespolone stalowo-
betonowe. Jednakze mosty o konstrukcji stalowej trzymaja sie¢ nadal dzielnie [9], cho¢
konkurencja mostoéw z betonu sprgzonego jest wyjatkowo silna. Tylko w mostach mniejszej
rozpigto$ci stosowany jest prawie wylacznie beton. Do znaczacych osiagnie¢ w klasie
konstrukcji stalowych nalezy zaliczy¢ mosty: Kotlarski w Krakowie oraz w Wolinie na
obwodnicy miasta. Oba sa mostami tukowymi z jazda dotem, ale o bardzo odmiennych
rozwiazaniach konstrukcyjnych.

Most Kotlarski (rys.15) ma wyjatkowa sylwetke narzucona projektantom przez wizj¢
architekta Witolda Gawlowskiego, ktéry wygral konkurs SARP-u na koncepcje
architektoniczno-urbanistycznag mostu [18]. Jest to most tukowy o najwigkszej obecnie w
Polsce rozpigtosci przgsta — 166 m. Ustrdj niosacy mostu to przestrzenna, swobodnie podparta
struktura stalowa sktadajaca si¢ z 4 ,,soczewkowych” dzwigaréw tukowych i ortotropowego
pomostu. Luki gérne maja ksztatt paraboliczny a tuki dolne (niewidoczne na rys.15) - kotowy
i tuki te r6znia si¢ wyniostoscia. Wyniosto§¢ dzwigarow wewngtrznych (wyzszych) wynosi
ponad 13 m, a odlegto$§¢ migdzy ich osiami a osiami lezacych w tej samej ptaszczyznie tukow
dolnych wynosi okoto 18 m (I/f = 9,2). Strzatka l/f w przypadku dzwigar6w zewngtrznych jest
jeszcze wigksza i wynosi 11,8, co niekorzystnie wpltywa na prace tego rodzaju konstrukcji.
Konsultanci naukowi z Politechniki Krakowskiej krytykowali to rozwiazanie, ale przewazyty
wzgledy architektoniczne. Wedlug opinii sadu konkursowego most miat stanowic
,oryginalne rozwiqzanie o niepowtarzalnych cechach, majqce szanse byé symbolem
spotecznosci lokalnej i atrakcjq w skali Krakowa.” Pomost podwieszony jest do tukéw za
pomoca wieszakoéw z pretow Maccaloy 460. Most jest bardzo szeroki (36,84 m), gdyz procz 2
jezdni dwupasowych, chodnikéw i Sciezek rowerowych niesie jeszcze torowisko tramwajowe.
Luki maja przekrdj 0,95x2,0 m (wewngtrzne gérne) lub 0,95x1,60 m (pozostate). Stezenia
tukéw goérnych i dolnych zaprojektowano jako ramowe typu Vierendeela, ze specjalnie
wzmocniong rama portalowa. Pomost scalony z tukami dolnymi ustawiono na podporach
metoda nasuwania podtuznego, wykorzystujac podpory tymczasowe w nurcie rzeki.
Natomiast montaz tukéw gérnych i ich stgzen wykonano z poziomu pomostu przy uzyciu
dzwigéw samojezdnych. Most zbudowano w 14 miesigcy. Dokumentacje projektowa
opracowano w Transprojekcie Krakéw, a wykonawca byt krakowski Mostostal. Zbudowane
pod koniec 2001 r. w Krakowie mosty: Zwierzyniecki (132 m, z betonu sprgzonego) i
Kotlarski sg jak na razie najdtuzszymi w Polsce w swoich klasach pod wzglgedem rozpigtosci.

7o\ =

ys.15. Most Kotlarski pzez Wiste w Krakowie (2001 r.)

W odréznieniu od mostu Kotlarskiego, most w Wolinie przez rzek¢ Dziwng (rys.16) ma juz
bardziej znajoma sylwetke, cho¢ jeszcze rzadko spotykana w Polsce. Konstrukcje gtéwnego
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przesta stanowia 2 pochylone ku sobie paraboliczne tuki stalowe ze $ciagiem [35]. Rozpigto$¢
tukéw wynosi 165 m przy strzalce 24 m, a ich rozstaw na podporach 16,2 m oraz w kluczu
2,20 m. Sciag stanowi ruszt stalowy ze sprezona podtuznie betonowa ptyta pomostu grubosci
24 cm. Wieszaki podtrzymujace pomost sa wiotkie, wykonane z zamknietych lin i krzyzuja
si¢ w ptaszczyznach tukdéw. Zakotwienia czynne wieszakéw usytuowano wewnatrz tukow o
przekroju 1,0x1,8 m. Gtéwnym elementem no$nym pomostu s poprzecznice rozmieszczone
co 6 m. Stalowa konstrukcja mostu jest catkowicie spawana. Stalowe elementy mostu
dostarczano droga wodna. Elementy tuku o dlugo$ci po 55 m podnoszono i podwieszano do
tymczasowych wiez. Most byl najwigkszym i najbardziej okazalym obiektem oddanym do
uzytku w Polsce w 2003 r. Catkowita dlugo$¢ przeprawy wyniosta 1107 m. Projektantem
mostu byt Krzysztof Topolewicz z Transprojektu Gdanskiego, a generalnym wykonawca
konsorcjum firmy hiszpanskiej NESCO Entrecanales Cubiertas i warszawskiego Mostostalu.

Rys.16. Most przez Dziwng na obwodnicy Wolina (2003 r.)

Wsréd mostéw stalowych wyrdznia sig¢ niewatpliwie most w Ptocku (rys.17), ktérego budowe
ukonczono kilka miesiecy temu. Most jest ewenementem, by¢ moze nawet w skali §wiatowej,
gdyz mimo swoich rozmiaréw jest obiektem niedostgpnym. Mozna rzec ,,pomnikiem
budownictwa mostowego”. A to z powodu braku nie tyle nawet dojazdow, ale i po prostu
jakichkolwiek wjazdéw na niego. Jest jednak mostem podwieszonym o najwigkszej w Polsce
rozpigtosci przgsta — 375 m. Pierwszym, w ktérym zastosowano odciagi w jednej
plaszczyZnie, w osi mostu.

Rys.17. Most przez Wiste w Ptocku (2005 r.)

13



W wyniku przyjecia przez projektantéw nieco kontrowersyjnego schematu konstrukcji, most
ma pod pylonami jedne z najwigkszych tozysk w Europie. Sa to tozyska soczewkowe o
no$nosci 110 MN i blisko 2,5 m $rednicy [25]. Catkowita dlugo$¢ mostu wynosi 1200 m i
sktadaja si¢ na nig: 10-przgstowy most nad terenem zalewowym dlugo$ci 585 m oraz most
nad nurtem rzeki z przgstami 2x60 + 375 + 2x60 m, a wigc o dlugosci 615 m. Wysoko$¢
pojedynczych stalowych pylonéw od poziomu pomostu wynosi blisko 64 m. Montaz cze$ci
gtéwnej ze stalowych elementéw skrzynkowych odbywal sie¢ metoda wspornikowa przy
uzyciu specjalnej belki ustawionej na koncu pomostu. Elementy byly podnoszone z barek
(rys.18). W czeSci zalewowej zastosowano konstrukcje zespolone wznoszone na
rusztowaniach stacjonarnych. Liny odciagdw montowano opatentowang przez Freyssineta
metoda Isotension, umozliwiajaca wyrdwnywanie naciagu poszczegdlnych splotéw podczas
montazu liny. Podwieszenie sktada si¢ z 56 lin dtugosci od 50 do 190 m, rozmieszczonych
parami co 22,5 m. Najwigksza lina ma no$no$¢ 23 MN, sktada si¢ z 84 splotéw, a jej masa
wynosi 20 t. Obecnie jest najmocniejsza 1 najcigzsza ling zastosowang w Polsce. Innowacja
bylo takze umieszczenie na zewnetrznej powierzchni rur ostonowych z HDPE spiralnego
zebra redukujacego drgania od deszczu i wiatru. Projektantami mostu byli Nikola Hajidin i
Bratislav Stipani¢ z Belgradu, ktérzy wygrali w 1997 r. konkurs organizowany przez miasto
Plock. Wykonawca byto konsorcjum firm polskich Mosty £.6dz i Mosty Ptock.

ol

Rys.18. Most przez Wiste w Plocku podczas montazu kolejnych segmentow (fot. Andrzej
Berger)

Ostatnie dziesigciolecie to, jak wspomniano we wstepie, rozwdj i wdrazanie nowoczesnych
technologii oraz materialéw. Do takich materiatéw zaliczane sa betony niekonwencjonalne:
lekkie, samozageszczalne oraz antykorozyjne. Stosowanie betondw samozageszczalnych do
budowy mostow ma sens gdyz [30]: duze objgtosci elementéw wymagaja zageszczania
warstwowego, elementy mostéw sa gesto zbrojone, np. w sasiedztwie zakotwien kabli, a
takze maja niekiedy skomplikowane ksztalty i zmiany przekrojow. Co prawda beton
samozaggszczalny zastosowano po raz pierwszy w Polsce w 1999 r. (ciosy podtozyskowe
mostu kolejowego w Miléwce koto Zywca), ale pierwsze znaczace uzycie tego materiatu do
budowy mostu - to budowa mostu Zamkowego w Rzeszowie w 2002 r. wedtug projektu
Tomasza Siwowskiego z Politechniki Rzeszowskiej [31]. Jest to obiekt pigcioprzgstowy o
rozpigtosciach 44,0 + 44,0 + 28,0 + 28,0 + 28,0 = 172,0 m i zespolonej skrzynkowe;j
konstrukcji pomostu (rys.19). Dwa przgsta nurtowe podparto na trzech zelbetowych tukach
bezprzegubowych rozpigtosci 50,0 m, wykonanych z betonu klasy B50. Plaskie tuki (f/1 =
1/5,8) posadowiono na $cianach szczelinowych glebokosci 16,0 m. Wraz z polaczonymi na
sztywno slupami fundamentowymi ze S$cian szczelinowych, tworza one ustrdj ramowy,
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ktérego rygiel ma ksztatt tuku. W zwiazku z gestym zbrojeniem tukéw do ich wykonania
uzyto betonu samozageszczalnego, nie wymagajacego wibrowania, a wigc mniej uciazliwego
dla otoczenia, a takze bardziej wytrzymatego i trwalszego.. Receptur¢ samozaggszczalnej
mieszanki betonowej opracowana przez firme Sika Poland, zweryfikowano doswiadczalnie na
Politechnice Rzeszowskiej [21].

Rys.19. Most Zamkowy w Rzeszowie (2003 r.)

W moscie Zamkowym w Rzeszowie do wykonania zelbetowych barier ochronnych
zastosowano takze beton antykorozyjny z dodatkiem kompleksowym MuCisComp AD 1/PL -
poprawiajacymi odporno$¢ stali zbrojeniowej na korozjg. Recepturg betonu B40 opracowato
Okrggowe Laboratorium Drogowe w Rzeszowie. Badania wykazaly, Ze betony z tym
dodatkiem maja parametry, ktore zapewniaja dlugi okres potrzebny na skazenie otuliny
chlorkami i/lub dwutlenkiem weggla oraz mata predkos¢ korozji, gdy dojdzie do skazenia
otuliny [21].

Nie spos6b wreszcie nie wspomnie¢ o moscie §w. Rocha przez Wart¢ w Poznaniu (rys.20)
zbudowanym w 2004 r. na miejscu rozebranego, a wlasciwie sptawionego, mostu z 1913 r. o
podobnej tukowej, ale nitowanej konstrukcji. Jest to most 5-przestowy dtugosci blisko 233 m,
z tukowym przgstem nurtowym rozpigtosci 70 m. Na mo$cie znajduja si¢: dwutorowe
torowisko tramwajowe, 2 pasy ruchu drogowego szeroko$ci po 3,5 m, usytuowane na
zewnatrz tukéw $ciezki rowerowe i chodniki. Most posadowiono na $cianach szczelinowych.
Przesto nurtowe to stalowy dzwigar systemu Langera z pomostem zespolonym stalowo-
betonowym. Most zaprojektowano w Pracowni Architektonicznej Ewy i Stanistawa
Sipinskich, a wykonawca byto konsorcjum Hydrobudowy 9 i warszawskiego Mostostalu.
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Rys.20. Most §w. Rocha przez Wart¢ w Poznaniu (2004 r.)

Wedtug danych z konca ubieglego stulecia [4], w kraju mieliSmy ponad 30 obiektow o
dlugosci wigkszej od 500 m. Wsrdd nich najwigksza grupe stanowity estakady miejskie jak
np. wymienione wcze$niej estakady wezla Czerniakowska w Warszawie oraz dojazdy do
duzych mostéw przez Wiste (np. estakady dojazdowe do mostéw Siekierkowskiego i mostu w
Ptocku) i Odre (estakada dojazdowa do mostu Milenijnego). W ostatnim dziesigcioleciu
powstato wiele takich obiektow. Wsrdd estakad miejskich wyréznia sie niewatpliwie estakada
Eugeniusza Kwiatkowskiego w Gdyni, dtugosci 2363 m (jej docelowa dtugo$¢ ma wynie$¢
2593 m), ktoéra jest najdtuzszym obiektem mostowym w Polsce. Konstrukcje estakady, ktorej
budowe zakonczono dopiero w 1998 r. tworza gléwnie przgsta z prefabrykowanych belek
korytkowych oraz belek zespolonych. Budowano ja z przerwami od 1973 r. Druga w
kolejnosci jest Trasa Zamkowa w Szczecinie, ktérej poludniowa nitkg dlugosci 1865 m
oddano do ruchu w 1996 r.,. Do grupy tej zaliczy¢ mozna takze: estakade nad torami PKP i ul.
Strzegomska we Wroctawiu (2002 r.) oraz estakade w ciagu Drogowej Trasy Srednicowej w
Katowicach. Estakada we Wroctawiu [37] sktada si¢ z dwdch nitek o dlugosci 610 i 620 m
polozonych w tuku pionowym i poziomym. Znaczna jej cze$§¢ byta budowana metoda
nasuwania podtuznego na podpory. Stanowisko do nasuwania znajdowato si¢ miedzy
podporami na tymczasowym odpowiednio zaggszczonym nasypie, a nie na przyczétku jak
zazwyczaj. Przgsta miaty przekréj skrzynkowy wykonany z betonu spr¢zonego klasy B60 (z
dodatkiem mikrokrzemionki). Warta odnotowania jest dtugo$¢ cze$ci nasuwanej, ktéra
wynosita 430 m. Pod tym wzgledem wyprzedzity t¢ budowe jedynie: estakady wezta
Czerniakowska (593 m) i zrealizowany w 1991 r. most graniczny przez Olz¢ w Cieszynie
(507 m). Ale w tym ostatnim nasuwanie przebiegato w spadku podtuznym. Rekordowa byta
za to masa nasuwanej konstrukcji - 12 800 t. W obiekcie zwraca uwagg ciekawa kolorystyka i
forma architektoniczna. Estakady zaprojektowata firma MOSTY Wroctaw, a generalnym
wykonawca byl Dromex.

3 Obiekty mostowe Sredniej i malej rozpietosci

Wisrdéd obiektéw $redniej rozpigtosci wyrdznialy si¢ niewatpliwie kiadki w miastach oraz
niektére wiadukty nad autostradami. Ich forma architektoniczna miata przyciaga¢ uwage
obserwatora, wspolgra¢ z otoczeniem (bardzo czesto historycznej zabudowy) lub by¢
punktem orientacyjnym urozmaicajacym monotoni¢ jazdy autostrada. W ostatnim
dziesiecioleciu powstato wiele takich obiektéw [5, 7]. Zwracaja zwlaszcza uwage
podwieszone pomosty z betonu spr¢zonego zastosowane w latach 1999-2001 w wiaduktach
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(rys.21) i ktadkach dla pieszych nad autostrada A4 na odcinku Wroctaw — Katowice,
projektowane gtéwnie przez MOSTY Wroclaw.

Rys.21. Wiadukt nad autostrada A4 w okolicy Wroctawia — wezet Krajkéw (2001 r.)

Pod koniec ostatniego stulecia zakres prefabrykacji ulegt ograniczeniu; stosowano na ogét
tylko rozwigzania sprawdzone w praktyce. Zmieniono uksztaltowanie pomostow z belek
prefabrykowanych. Przede wszystkim zwigkszono sztywno$¢ przeset przez stosowanie
monolitycznej ptyty zespalajacej grubosci co najmniej 21 cm oraz uciaglania przgsel nad
podporami pos$rednimi. Zaczgto stosowa¢ mieszanki betonowe z wysokiej jako$ci grysow i
cementéw specjalnych, ktérych produkcje podjety cementownie w Matogoszczy i Rejowcu.
Niektore firmy podjety si¢ stosowania na szeroka skalg ciekawych technologicznie rozwigzan
z prefabrykowanych i scalanych na budowie duzych elementéw betonowych. Przyktadem
moze by¢ tu prywatna firma Edwarda Marcinkéowa MOSTMAR z Zarzecza, ktéra realizuje
obiekty $redniej rozpigtosci w postaci kratownic i tukéw z prefabrykowanych elementéw
zelbetowych [19,20]. Sa to obiekty jednoprzestowe, szybko budowane i co wazne wyjatkowo
tanie. Cechy te powoduja, ze tego rodzaju konstrukcje stanowia duza atrakcje dla wtadz
lokalnych nie dysponujacych duzymi funduszami. Na rys.22 i 23 pokazano obiekty
zbudowane przez tg firmg dla gminy Budzow, ktéra byta jedna z tych najbardziej dotknigtych
skutkami pamigtnej powodzi 1997 r.

Rys.22. Most ,,Nowakowka” nad potokiem Paleczka w Budzowie (2003 r.)
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Rys.23. Ktadka pieszo-jezdna ,,Fujéwka-Pykéwka” nad potokiem Paleczka w Budzowie
(2004 1.)

Rozpigtos¢ kratownicy z rys.23 wynosi 39 m, szeroko$¢ jezdni 4 m. Obiekt zaprojektowano
na klas¢ obciazenia C. Pomost o bardzo matej wysoko$ci konstrukcyjnej wykonano jako
monolityczny sprgzony kablami, natomiast krzyzulce 1 pas goérny z elementéw
prefabrykowanych taczonych monolitycznie w weztach. Obiekt wykonano w 4 miesiace.

W drugiej potowie lat 90., przede wszystkim we wroctawskich biurach projektéw, powstaty
projekty lekkich, estetycznych kitadek dla pieszych w postaci kratownic tréjpasowych
budowanych z pretéw rurowych (Osjakéow - 1997 r., Podtynie - 1998 r.). Rozpigtosci przeset
dochodzily do 50 m, a z potaczen spawanych rur wyeliminowano blachy wegziowe [5].
Zaprojektowano takze wiele tukowych i podwieszonych ktadek dla pieszych, gtéwnie w
miastach (rys.24, 25 i 26), gdzie stanowia one ciekawy element architektoniczny (we
Wroctawiu, Warszawie, Bedzinie, Szczecinie) oraz nad autostradami lub drogami
ekspresowymi (gtéwnie nad A4).

Rys.24. Ktadka na wyspg Stodowa we Wroctawiu (2002 r.)
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Rys.26. Ktadka podwieszona w Czeladzi (1999 r.)

W 2004 r. rozpoczeto budowe autostrady A2 na odcinku Dabie-Wartkowice (15,9 km) oraz
Wartkowice-Emilia (24 km) [36]. Na obu odcinkach zaprojektowano 48 obiektow
inzynieryjnych. Oba odcinki oddano do eksploatacji pod koniec 2005 r. Generalnym
wykonawca byta firma Budimex-Dromex. Wigkszo$¢ konstrukcji to konstrukcje z belek
prefabrykowanych typu T, dwuprzestowe o $redniej dlugosci okoto 55 m. Po raz pierwszy na
tak masowa skalg zastosowano konstrukcje¢ wiaduktow z tego typu belek. W tym celu firma
Mosty L6dz wybudowata w Parzeczewie polowa wytwoérnig prefabrykatéw. Technologia
budowy obiektow polegata na wykonaniu najpierw przyczotkéw i filaréw, na ktérych
ustawiano belki prefabrykowane. Z belkami wspdtpracuje ptyta zelbetowa grubosci co
najmniej 24 cm. Prefabrykaty wykonywano z betonu klasy B45, a wylewane ptyty pomostu z
betonu klasy B35. W celu uniknigcia monotonii rozwiazan konstrukcyjnych nad autostrada,
zaproponowano atrakcyjng kolorystyke obiektow [36].

Rozwingla sig takze technologia budowy przepustow oraz przebudowy obiektéw nieduzej
rozpigtoSci przy zastosowaniu stalowych blach falistych. Sa to konstrukcje podatne
dostosowujace swoj ksztatt do przesklepionego nad nimi zaggszczonego gruntu. Kilka takich
obiektow wykonano jako przej$cia ekologiczne dla zwierzat.
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4 Zakonczenie

Jubileusz 60-lecia ,,Drogownictwa” jest dobra okazja do podsumowania naszego
budownictwa mostowego w okresie, ktéry uptynat od ostatniego jubileuszu czasopisma w
1995 r. Wiele znaczacych osiagni¢¢ mostowych w Polsce z lat 1995-2005 staraliSmy sig
utrwala¢ na naszych tamach (m.in. [23]), jezeli nie w formie artykutéw, to chociazby
ilustracji. Teraz przyszedt czas na podsumowanie, w ktérym autor starat si¢ da¢ mozliwie
najpelniejszy przeglad tych osiagnigé. Ich obraz jest doprawdy imponujacy. Ostatnie
dziesigciolecie to przetom nie tylko jakosciowy, ale i iloSciowy. Nowe technologie i sprzet
Swiatowej klasy w potaczeniu z umiejetno$ciami i wiedza naszej kadry inzynierskiej
przyczynity si¢ do tak wyraznego postgpu w dziedzinie budownictwa mostowego.
Zbudowano 5 mostéw podwieszonych, znacznej jak na Polske rozpigtosci (w Warszawie,
Gdansku, Wroctawiu i Plocku). Zbudowano 2 duze mosty tukowe (Krakéw i Wolin), a
kolejny jest w trakcie realizacji (Putawy). Zbudowano imponujace wezty drogowe w postaci
estakad (Czerniakowska w Warszawie, na Gadowie we Wroctawiu [37]) oraz
wielosetmetrowe a nawet kilometrowe estakady (Szczecin, Gdansk, Katowice, Warszawa).
Nastapit postep w budowie kiadek dla pieszych, o intrygujacych niekiedy ksztaltach. W
programie budowy autostrad do 2013 przewidywana jest budowa okoto 1500 obiektéw nad i
w ciagu autostrady [7,15]. Juz wiele dziesiatkéw z nich zrealizowano na oddanych do 2005 r.
odcinkach. Przynalezno$§¢ Polski do NATO i Unii Europejskiej spowodowata, ze
intensyfikacji ulegly dziatania zwiazane z przebudowa i budowa mostéw na przejsciach
granicznych, zwlaszcza na granicy z Niemcami. Rezultatem tego byly budowy nowych
mostéw na Odrze i Nysie Luzyckiej, np. w Swiecku, Olszynie i Stubicach [40].

Duze stalowe obiekty mostowe wykonywano ze stali wyzarzanych normalizujaco i
ulepszanych cieplnie o grubo$ci blach dochodzacych do 100 mm. Obiekty z betonu
sprezonego wykonywano z betonéw wysokiej wytrzymatosci klas B50 i B60. Do spregzania
stosowany byl najnowocze$niejszy sprzet o Swiatowym standardzie. Szczegdlnie duza zmiana
na korzy$¢ nastapita w dziedzinie tozysk oraz elementéw wyposazenia mostow
(hydroizolacji, urzadzen dylatacyjnych i bezpieczenstwa ruchu oraz systeméw odwodnienia i
o$wietlenia). Opanowali$my rozmaite technologie utatwiajace budowe duzych obiektéw jak
metode nasuwania podtuznego, metodg betonowania wspornikowego (nawisowego), metode¢
scalania duzych elementéw na miejscu budowy.

Powr6ét do systeméw przetargowych spowodowat wydluzenie procesu inwestycyjnego,
chociaz w tempie samych budéw nastapilo przyspieszenie. Pierwszy przetarg ogloszono w
1992 r. na budowe¢ mostu przez Wislg pod Toruniem. Teraz jest to oczywisty element naszej
mostowej rzeczywistosci. Duze inwestycje mostowe zaczgty wygrywaé zespoty, w ktérych
coraz czeg§ciej braty udziat firmy z kapitalem zagranicznym. Cho¢ na poczatku omawianego
okresu nie zawsze byto to reguta. Powstawaly coraz $Smielsze rozwiazania, zmniejszyliSmy
znacznie dystans do techniki §wiatowej. Wprowadzono niezalezny nadzor inwestorski,
sprawowany takze czesto przez firmy zagraniczne. To wszystko mialo taki skutek, iz dzigki
zwigkszonej konkurencji, w ostatnich latach obiekty mostowe byly budowane coraz szybciej i
lepiej. Do poziomu tego zmuszona byla dostosowal sig¢ takze wigkszo§¢ wykonawcow
krajowych. Polskie procedury sterujace procesem budowlanym stopniowo byly
dostosowywane do ogélnie przyjetych w $wiecie wymogéw FIDIC. Program budowy
autostrad i modernizacji sieci drogowej w Polsce, wymusza takze budowe obiektow
mostowych niewielkiej i $redniej rozpigtosci przegsel. 1 tu obserwujemy powrdt do
prefabrykacji. Prefabrykacji wlasciwie traktowanej i rozumianej, gdyz tylko wtedy zapewni
ona nie tylko szybka i taniag budowg, ale i trwale, niezawodne konstrukcje mostowe. Ogdlne;j

20



sytuacji w budownictwie mostowym sprzyjala chyba takze decentralizacja zarzadzania
drogami, ktéra spowodowala, ze wiele obiektéw mostowych powstawalo z funduszy
administracji samorzadowej, np. obiekty miejskie i niewielkie mosty lokalne. Chociaz
decentralizacja ta nie sprawdza si¢ w dziedzinie utrzymania obiektéw, ale to juz ,, zupetnie
inna historia”.
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