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' W artykule przedstawiono podsta-
ANDRZEJ JAROMINIAK

wowe pojecia i poglady dotyczace
estetyki obiektow mostowych wyni-
kajace z uwarunkowan srodowiskowych. Oméwiono bardziej
szczegotowo zasady poprawnego, w aspekcie tych uwarun-
kowan, projektowania przyczotkdw, scian oporowych i ekra-
now przeciwhatasowych. Pominieto konstrukcje przeset
i filary, gdyz ich estetyka byta tematem wielu krajowych publi-
kacji [2+5]. Artykut powstat na kanwie referatu przygotowa-
nego na Krajowg Narade Mostowg zorganizowang przez
GDDKIA Oddziat w Rzeszowie, ktéra odbyta sie w Swilczy
22 pazdziernika 2009 r.

Podstawowe pojecia

Starogreckie stowo aisthetike (estetyka) oznacza nauke
o postrzeganiu — dziedzinie, ktdra jest przedmiotem zaintere-
sowania filozofii, fizjologii i psychologii. Estetyka nie ograni-
cza sie tylko do formy przedmiotu, ale obejmuje rowniez jego
otoczenie, swiatto, cienie i barwe.

Teorie preferencji estetycznych w dziedzinie architektury
mozna ujgc¢ w czterech kategoriach: geometrycznej, racjonal-
nej, rzezbiarskiej i strukturalnej [1], [2], [6+8].

Teorie geometryczne

Ich podstawg jest przeswiadczenie, ze pewne rzeczy lub
odczucia uwazamy za piekne, gdyz odpowiadajg wzorcom
istniejagcym w naszych systemach poznawczych. Proporcje
geometryczne okreslane matematycznie stanowity podstawe
wspaniatej klasycznej architektury greckiej.

Pitagoras (572-497 przed Ch.) zauwazyt, ze stosujac pro-
porcje zachodzgce miedzy matymi liczbami catkowitymi (1:2,
2:3, 3:4, 4:5) uzyskuije sie przyjemne wymiary i dzwieki. Zrodta
harmonii pitagorejskich prawdopodobnie pochodzg ze star-
szych kultur — sprzed okoto 3000 lat — takich jak egipska,
babilonska i chinska.

Teorie racjonalne

Wedtug tych teorii odpowiadajg nam obiekty, ktérych ksztatt
klarownie odzwierciedla ich funkcje.
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Obiekty mostowe a Srodowisko
— determinanty estetyki

Teorie rzezby

Efektem rzezby sg obiekty trojwymiarowe majace wywoty-
wac emocje, przekazywac idee. Wedtug teorii rzezby podo-
bajg sie nam te obiekty, ktorych ksztatty wzbudzajg emocje
lub odzwierciadlajg idee zgodne z naszymi potrzebami lub
systemami wartosci.

Teorie strukturalne

Twierdza, ze uwazamy za tadne te obiekty, ktore klarownie
odzwierciadlajg swoje zachowanie konstrukcyjne. Wedtug teorii
strukturalnej jest to efektem posiadanego przez nas dziedzicz-
nego instynktu réwnowagi, bedgcego nastepstwem zmagania
sie cztowieka z grawitacjg od dnia, gdy zaczyna chodzic.

Budowa mostow jest zaliczana do ,sztuki strukturalnej”,
analogicznej, jak architektura, rzezba i malarstwo, ale ma wta-
sne wymagania, ktorymi sa:

e efektywnosc: minimum materiatéw, regulowana przez bez-
pieczenstwo

e ekonomia: minimum kosztéw, regulowana przez przydat-
nosc¢ uzytkowg i nadawanie sie do utrzymania

* elegancja: maksimum osobistej ekspresji projektanta, re-
gulowana przez efektywno$c¢ i ekonomig.

W teorii architektury artystyczne wyrazenie w wygladzie
budowli srodkami architektonicznymi pracy konstrukcji i jej
materiatu, uzewnetrznienie w wyglgadzie budowli jej specyfi-
ki konstrukcyjnej i technologicznej jest nazwane tektonika.
Mosty wyrdzniajg sie bardzo wyrazng specyfikg techniczng
konstrukcji i dziafajgcych w niej sit. Dlatego poprawnosc¢ tek-
toniczna jest jednym z gtéwnych $rodkow artystycznego
oddziatywania na widza architektonicznych form mostéw.

Podstawe rozwazan na temat estetyki mostoéw stanowi pie¢
fundamentalnych idei:

1. Kazdy most wywotuje wrazenie estetyczne.

2. Ludzie moga zgadzac sie, ktére mosty sg piekne, podobnie
jak obrazy i utwory muzyczne.

3. Inzynierowie odpowiadajg za estetyke swoich mostow.

4. Inzynierowie powinni dbac o tadny wyglad mostow, na row-
ni z ich wytrzymaloscia, bezpieczenstwem i kosztem.

5. Projektowanie mostow estetycznych jest umiejetnoscia,
ktdrg inzynierowie budowlani moga zdoby¢ i rozwijac tak,
jak kazdg inng umiejetnosc.
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Dziesie¢ determinantow wygladu obiektow
mostowych

Pierwsze wrazenia wywotane przez obiekt mostowy sg
rzadko ttumione przez pdzniejsze informacje. Ludzie przede
wszystkim widzg ksztafty wielkich elementéw konstrukcyj-
nych. Nastepnie ich kolor. Z kolei, jezeli pozwala na to czas
i odlegto$¢ — dostrzegajg szczegodty mostu. Z tego wynika
dziesie¢ najwazniejszych determinantow wygladu obiektu
mostowego i kolejnos¢ ich waznosci. Oto one:

1. Geometria w pionie i poziomie: wysokos$¢ konstrukcji,
zakrzywienie w jednej, lub w dwéch ptaszczyznach, usy-
tuowanie wzgledem obiektéw wyrdzniajgcych sie w jej
otoczeniu.

2. Rodzaj konstrukcji mostu: czy konstrukcja jest tukiem,
belkg, ramownica, kratownicg, czy konstrukcjg podwie-
szona.

3. Lokalizacja i wysokos¢ filarow: sg to parametry, ktore nie
tylko okreslajg miejsca stykania si¢ mostu z ziemig, ale
takze ustalajg ksztaft otworow kadrowanych przez filary
i konstrukcje gorna.

4. Lokalizacja i wysokos¢ przyczétkéw: okreslajg w jaki
sposoOb most zaczyna sie i konczy, a w przypadku krot-
szych obiektéw, jak sg uksztattowane podpory skrajne.

5. Uksztaltowanie konstrukcji mostu z uwzglednieniem
szczego6téw (w tym balustrady i poreczy):

6. Uksztattowanie filara: widziane z wielu punktow, zwtaszcza
pod katem ukosnym do mostu; ksztalty filarow majg duzy
wptyw na wrazenia wywotywane przez obiekt mostowy.

7. Uksztattowanie przyczoétka: najbardziej zwracajg uwage
przyczotki, gdy przy koncach obiektu mostowego sg wej-
Scia/zejscia z niego.

8. Kolor: ma wptyw na efekt wszystkich uprzednio podjetych
decyz;ji.

9. Tekstura i ornamentyka powierzchni: mogg zwiekszy¢
zainteresowanie widza i wyrazistos¢ elementow obiektu
mostowego.

10.Oznakowania, oSwietlenie i uksztattowanie krajobrazu:
faktycznie nie stanowig czesci konstrukciji, ale mogg mieé
duzy wptyw na jej impresje estetyczna.

Zaleznie od wielkosci, pofozenia i szczegotow obiektu mo-
stowego wymienione determinanty mogg wptywa¢ na jego
wyglad korzystnie, nieistotnie, albo bardzo negatywnie.

Przedmiot, kontekst i czas

Obiekt mostowy jest postrzegany w konteks$cie jego otocze-
nia. Leonhard [7] napisat: ,Charakterystyki estetyczne sg wy-
razane nie tylko przez forme, kolor, Swiatto i cienie obiektu,
ale takze przez jego bezposrednie otoczenie; stad estetyka
obiektu zalezy takze od jego srodowiska”.

Obiekt mostowy i jego otoczenie sg trojwymiarowe, a wiec
wrazenia wywotywane ich widokiem zalezg od punktu patrze-
nia. Natomiast w dyskusjach nad estetykg mostow zwykle jest
pomijany czwarty wymiar — czas. Obserwator obiektu zwykle
nie jest Swiadomy wptywu czasu, gdyz i obiekt i obserwator
istniejg w tych samych czterech wymiarach. Jednak rola cza-
Su w percepciji i ocenie obiektu przez obserwatora jest czesto
decydujgca.
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Obiekti obserwator istniejg w takim samym kontekscie, cza-
sy ich zycia zachodzg na siebie. Obiekt biernie promieniuje
swoje cechy estetyczne. Natomiast obserwator jest cziowie-
kiem ciagle zmieniajgcym sie, ktdry ocenia cechy obiektu,
porownuje go ze swoimi dotychczasowymi doswiadczeniami
i swoimi oczekiwaniami.

Obserwator ma indywidualne poczucie piekna, zalezne od
wyksztafcenia, pochodzenia socjalnego i rodzinnego, od oto-
czenia geograficznego i wtasnego doswiadczenia. To jednak
nie wyklucza u wielu os6b ewolucji smaku. Ale zawsze smak
zalezy takze od trzech wspétrzednych przestrzennych (tzn.
otoczenia) i wspotrzednej czasu (epoki historycznej swojego
czasu). Stad jezeli nowe konstrukcje majg zdoby¢ uznanie
spoteczne, to muszg odzwierciedla¢ oczekiwania artystyczne
i odpowiada¢ smakowi swojego czasu. Calatrava twierdzi:
»Usituje tworzy¢ mosty, ktére majg prosty wyglad. Aby podo-
baly sie wspotczesnemu cziowiekowi stosuje nowoczesny
beton i stal oraz nowoczesne techniki budowy...” (ale w rze-
czywistosci wiekszos¢ dziet Calatravy trudno uzna¢ za cechu-
jace sie prostotg wygladu).

Jak odbierany jest wyglad mostu, to w duzym stopniu zale-
zy od tego co wida¢ wokot niego. Wiele obiektow mostowych
jest widocznych w Srodowisku utworzonym przez droge zaj-
mujgcg szeroki pas terenu, rozciagajacy sie do horyzontu lub
przez skomplikowane wezty drogowe.

Srodowiska infrastruktury drogowej

Jak postrzegamy obiekt mostowy, to w duzym stopniu za-
lezy od otaczajgcego go srodowiska — krajobrazu. Inne per-
cepcje wywotuje u ludzi most widoczny, na przykfad, w mie-
Scie na tle wiezowcow i inne — na tle gor.

Srodowisko naturalne

Zakres mozliwych Srodowisk naturalnych jest ogromny.
Wystepuje zagadnienie ich uksztattowania, do ktérego do-
chodzg barwy zmieniajgce sie miedzy miejscami i zaleznie od
pory dnia i roku. W koncu sg roznice tekstury krajobrazu two-
rzonej przez istnienie lub brak roslinnosci, przez rozne rodza-
jeroslinirézne materiaty powierzchniterenu. Nie jest mozliwe
uwzglednienie wszystkich tych r6znic w obiekcie mostowym.
Natomiast bywa mozliwe wybranie rodzaju i ksztattu konstruk-
cji, ktére bedg wzmacniane przez cechy charakterystyczne
srodowiska naturalnego.

Srodowisko drogi publicznej

Istotg drogi publicznej jest ruch. Widac¢ na niej mnostwo po-
jazdoéw pedzgcych wzdtuz réznych tras z duzymi predkoscia-
mi. Pojazdy skupiajg sig i rozpraszajg na drodze w najprzeroz-
niejszy sposob. W gtéwnych weztach drogowych warunki ru-
chu pojazdow sg tak skomplikowane, ze trasy pojazdow sg
umieszczone w réznych miejscach i na wielopoziomowych
obiektach mostowych. Wzgledy bezpieczenstwa wymagajg
stosowania pod obiektami mozliwe duzych, ,czystych” otwo-
row i duzych skrajni, sytuowania tych otworow réwnolegte lub
pod matym katem do linii ruchu oraz minimalizowania liczby
barier. Poprawia to zarowno komfort psychiczny kierowcow,
jak i wrazenia estetyczne podrozujgcych drogg. Duze otwory
pod obiektami umozliwiajg kierowcom zobaczenie tego co jest
za obiektami i nastgpi za chwile. Duze otwory powodujg row-
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niez, ze pionowe linie podpor obiektow mostowych, ktore pod-
Swiadomie wywotujg u kierowcodw wrazenie zagrozenia, sg
poza polem koncentracji ich uwagi, a dominujgcymi sg linie
poziome, generujgce pozytywne odczucia.

Aby spetni¢ wszystkie te wymagania jest konieczne wcze-
sne skomunikowanie sie projektantéw drogi i obiektu mosto-
wego, inzynierdw ruchu i architektéw krajobrazu. Skoordyno-
wanie prac wszystkich tych specjalistow na wczesnym etapie
prac projektowych stwarza warunki, w ktérych bez pogorsze-
nia bezpieczenstwa ruchu lub zwigkszenia kosztu budowy,
mozna uzyskac¢ znaczgce efekty estetyczne. Wczesna ocena
warunkow ruchu pozwala okresli¢ bezpieczne potozenia pod-
por obiektu mostowego. Koordynacja wielodyscyplinarnych
opracowan wplywa takze korzystnie na ich wzajemne relacje.
Na przykfad, przesunigcie z cienia w swiatto ukosnego pota-
czenia drogi z pochylnig dojazdu na obiekt mostowy poprawia
widocznos¢ wjazdu na pochylnig i przez to bezpieczenstwo
ruchu. Dobra widocznos$¢ drogi w obszarze wjazdu na pochyl-
nig utatwia kierowcom zorientowac sig takze w geometrii dro-
gi i bezpieczne poruszanie sie w weztach sieci drogowe;j.

Srodowiska nowoczesnych drog publicznych, wskutek ich
duzych szerokosci i duzych promieni tukow oraz tagodnych
pochylen, dominujg w krajobrazie. Na ich tle wigkszoSc¢ obiek-
tow mostowych stanowi relatywnie maty element krajobrazu.
Dlatego, oraz ze wzgledu na pozioma nature ruchu pojazdow
na obiektach, korzystne wrazenie estetyczne daje w wiekszo-
sci przypadkow uwydatnienie poziomych elementéw obiek-
tow, ktore ksztattujg fagodnie pochylone obszary krajobrazo-
we. Sg wyjatki. W duzych wielopoziomowych weztach drogo-
wych wieloprzestowy obiekt mostowy lub kilka takich obiektéw
potozonych blisko i zachodzgcych na siebie tak bardzo wyroz-
nia sie w krajobrazie, ze stwarza wtasne srodowisko. Wrazenia
wizualne wywolywane przez zespoty obiektow mostowych
wymagajg starannego przestudiowania, aby wtasciwie rozwig-
zac je pod wzgledem konstrukcyjnym i estetycznym. Wrazenie
koherencji wizualnej mozna uzyskac przez zaprojektowanie
wszystkich obiektow skrzyzowania z jednego rodzaju kon-
strukcji (np. skrzynkowych dzwigardw stalowych), dostosowa-
nej do réznych rozpigtosci przgset i wymaganych skrajni.

Srodowisko miejskie

Obiekty mostowe w miastach czgsto wymagajg uzycia
$cian oporowych i czesto sg w cieniu budynkéw. W tych wa-
runkach najwazniejsza jest ciagtosc linii poziomych geome-
trii drogi, ktére sa widziane przez kierowcow — powinny ich
prowadzi¢ w mozliwie najwiekszym zakresie przestrzeni wi-
zualnej.

W s$rodowisku miejskim wazne sg miejsca widokowe dla
pieszych i widoki oglgdane przez jadacych wolno kierowcow.
Jadgc drogg szybkiego ruchu nie zauwaza sie w obiektach
mostowych tekstury o niewielkich wymiarach, detali i specjal-
nych materiatéw, natomiast te czynniki mogg by¢ wartoscio-
we wizualnie w obiektach miejskich.

Tworzenie krajobrazu
Tworzenie krajobrazu moze by¢ bardziej ekonomicznym

i efektywnym sposobem wzbogacenia wygladu obiektu mo-
stowego i zwiekszenia zainteresowania nim niz specjalne wy-
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konczenie powierzchni obiektu lub zastosowanie w nim spe-
cjalnych materiatow. Celem ksztattowania krajobrazu powin-
no by¢ uwydatnienie atrakcyjnosci obiektu mostowego, a nie
zakrycie niefortunnych jego szczegétow. Nie wolno dopuscic
do rozwoju roslinnosci zakrywajgcej elementy obiektu mosto-
wego wazne dla jego postaci wizualne;.

W obszarach wiejskich wykorzystuje sie krajobraz do
uwydatnienia ciggtosci przestrzeni z obu stron obiektu
mostowego. Jednym ze sposobdw osiggniecia tego jest uzy-
cie jednakowego rodzaju roslinnosci na odcinkach o odpo-
wiedniej diugosci po obu stronach obiektu mostowego (z mi-
nimalng przerwg pod konstrukcjag).

Do zabezpieczania skarp pod konstrukcja przeset nale-
zy stosowaé¢ materiat wystepujgcy w krajobrazie. Gdy skar-
pa pod obiektem mostowym jest zabezpieczona betonem, to
wydaje sie ona czescig obiektu — zatracajqg sie roznice pomie-
dzy nim i skarpg. Powoduje to, ze obiekt mostowy wydaje sig
diuzszy i ciezki. Dlatego zabezpieczenie skarp powinno byc¢
wykonane z materiatu wystepujacego w krajobrazie, na przy-
ktad z narzutu kamiennego. Lepiej nadaje sie do tego kamien
o ciemnej barwie. Zabezpiecza sie konstrukcyjnie skarpy tyl-
ko pod obiektem mostowym, gdzie nie moze rozwija¢ sie
roslinnosc.

Na terenach zurbanizowanych nalezy tagodzi¢ kontrast
miedzy obiektami mostowymi i zabudowg. Na tych obsza-
rach wiadukty, sciany oporowe i ekrany przeciwhatasowe
przyttaczajg krajobraz. W takich warunkach poprawiajg samo-
poczucie uzytkownikdw drog zespoty roslinnosci gatunkéw,
ktore wystepuja w tej okolicy.

Uksztattowanie i kolorystyka krajobrazu powinny odpo-
wiada¢ obiektowi mostowemu. Kazdy krajobraz ma wiasng
postac i barwy. Z nimi powinny by¢ zharmonizowane ksztatty
i kolory obiektu mostowego. Dlatego cztonkiem zespotu opra-
cowujacego koncepcje obiektu mostowego powinien byc¢
architekt krajobrazu.

Lokalizacja przyczotkéw i Scian oporowych
przy przyczoétkach

Lokalizacja przyczotkdw i pobliskich Scian oporowych wpty-
wa na wrazenia wielkosci i wygladu catego obiektu mostowe-
go — moze powodowac wrazenia pozytywne lub negatywne.
Zalezy to w duzym stopniu od topografii terenu oraz potozenia
przyczotkow i scian oporowych wzgledem innych, pobliskich
obiektow mostowych.

Przyczétki

Sg zakonczeniem obiektu mostowego oraz tgczg jego kon-
ce z ziemig — wizualnie i konstrukcyjnie. Potozenie przyczot-
kéw decyduje o percepcji ogolnych proporcji obiektu jedno-
przestowego. Ale takze w obiektach dwu-, troj-, czteroprze-
stowych, mimo ze przyczoétki stanowig w nich matg czes¢
catego obiektu, gdy oba sg rownoczesnie widoczne, to obra-
mowujg, obiekt i nalezg do jego gtownych elementow wizual-
nych. Dlatego w obiektach mostowych, zwtaszcza przekra-
czajgcych drogi, witasciwa lokalizacja przyczotkow ma duze
znaczenie dla wyglgdu catego obiektu.

Na przyktad, wysokie sciany przyczotkow stwarzajg dla kie-
rowcodw dominujgce ograniczenia i zastaniajg widok za obiek-
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tem mostowym. Zmniejsza to bezpieczenstwo ruchu pojaz-
déw. Mozna poprawic¢ jego warunki przesuwajac przyczoétki do
wierzchu skarp nasypu/wykopu, dodajgc filary przy krawe-
dziach poboczy drogi i przesta skrajne. Jednak takie rozwig-
zanie, chociaz daje lepszg widocznosc, to wskutek zlokalizo-
wania filaréw przy drodze, stwarza zagrozenie dla uzytkowni-
kéw drogi. Dlatego wspoéiczesng tendencjg jest budowa
obiektow mostowych nad drogami bez filarow przy jezdniach,
z przyczoétkami zlokalizowanymi w skarpach, w miejscach wy-
nikajgcych ze skrajni i ekonomicznosci konstrukcji wiaduktu.

Wspoiczesne zasady ksztaltowania wiaduktéw wynikajg
z uwzgledniania w projektowanie ich konstrukcji wzgledow
estetyki i bezpieczenstwa ruchu drogowego — kierowania sig
wzgledami funkcjonalnymi i estetycznymi. Dlatego wymaga
sig, aby rozwigzanie wiaduktu zapewniato mozliwie rozlegty
widok z drogi na to, co jest za wiaduktem. Generalng konse-
kwencjg jest zwigkszenie kosztu konstrukcji przeset, a zmniej-
szenie kosztu podpoér. W pewnych przypadkach koszty obu
tych czesci wiaduktu rownowazg sie. Ale nawet, gdy sg rozne
to projekty bywajg akceptowane, gdyz uznaje sie, ze poprawa
bezpieczenstwa i lepszy wyglad wiaduktu sg warte dodatko-
wych kosztow.

Na wyglad przyczotka zwigzany z jego pofozeniem wptywa-
ja: wysokosc¢ konstrukcji przesta, sciany czotowej przyczoétka
i skrajni pod wiaduktem oraz stosunki miedzy tymi wysoko-
Sciami.

Przyczotek moze mie€ rozng postac: od masywnej sciany
oporowej — do matego cokotu posadowionego w skarpie na-
sypu lub wykopu. Przy matej wysokosci przyczotkdw wiadukt
wydaje sie Izejszy, natomiast przy duzej — wyglada na ciezki
i w krajobrazie bardziej agresywny, zas widok za wiaduktem
jest ograniczony, a w skrajnym przypadku — zamkniety.

Ze wzgledow estetycznych nalezy unika¢ wysokich przy-
czotkow chyba, ze chce sie, aby wizualnie dominowaty
w obiekcie mostowym.

W obiektach mostowych ztrzema lub wiekszg liczbg przeset
umieszczenie przyczotkow przy wierzchu skarp i nadanie im
postaci niskich cokotéw stwarza estetyczne zakonczenie kon-
strukciji przeset. Dlatego w takich obiektach przyczotki powin-
ny by¢ mozliwie niskie. Efektem jest wizualne wydtuzenie
konstrukcji przgset skrajnych, zwiekszajgce wrazenie jej smu-
ktosci i korzystne estetycznie, uwydatnienie dominacji
w obiekcie mostowym elementéw poziomych.

W obiektach mostowych majgcych konstrukcje przeset ze
znacznym spadkiem podfuznym (konce na wyraznie réznych
wysokosciach) oraz widoczne jednoczesnie oba przyczotki,
lokalizacja i wysoko$¢ przyczotkow majg znaczacy wptyw na
estetyke obiektu. Powszechnie przyjmowana taka sama wyso-
kosc¢ obu przyczoétkow lub/i taka sama ich odlegtos¢ od dolnej
krawedzi skarpy (albo najblizszego filara) powoduje niezrow-
nowazony wyglad obiektu mostowego. Dobry efekt estetyczny
uzyskuje sie okreslajgc wysokosci przyczotkow wedtug zasa-
dy: h,/c, = h,/c, przy czym h,/c, jest stosunkiem wysokosci
Sciany czotowej korpusu przyczoétka przy nizszym koncu obiek-
tu do wysokosci skrajni pionowej w miejscu dolnej krawedzi
skarpy, w ktorej jest on usytuowany, za$ h,/c, — stosunkiem
analogicznych wysokosci przy wyzszym koncu obiektu.

W przypadku niskich przyczotkow osadzonych w skarpach
zdarza sie, ze po paru latach zastania je roslinnosc. Konse-
kwencje wizualne zalezg od ogdlnej koncepciji obiektu mosto-

,, Drogownictwo” 10/2010

wego. W obiektach jedno- i dwuprzestowych niewidocznos¢
przyczotkdow wywotuje u widza wrazenie niepewnosci — jak
most jest podparty? Natomiast w przypadku obiektéw mosto-
wych majgcych trzy lub wiecej przeset moze powstawac wra-
zenie, ze konce skrajnych przeset sg wspornikami zwtaszcza,
gdy wysokos$¢ ich konstrukciji zmniejsza sie w kierunku kon-
cow obiektu. Wtedy niewidocznosc przyczotkdw jest mniej
niepokojgca.

Zwykle najlepiej wygladajg obiekty mostowe z przyczotka-
mi majgcymi skrzydta rownolegte do jezdni na obiektach.
Witedy skrzydta wizualnie wydtuzajg konstrukcje przeset po-
wodujac, ze wydaje sie diuzsza i Izejsza. Na takich skrzydtach
jest miejsce na zakonczenie barier ochronnych jezdni na do-
jezdzie do obiektu.

Nalezy unikac lokalizacji skrzydet w pofowie kata pomiedzy
jezdnig na obiekcie i jezdnig pod nim, gdyz wtedy skrzydta
stajg elementem bez zwigzku z obiema jezdniami. Tworzg
przy tym tréjkgtne powierzchnie krajobrazu, ktore w poziomie
obiektu i drogi pod nim trudno obsadzi¢ roslinnoscig i jg utrzy-
mac¢. Wymagajg takze dodatkowych barier ochronnych i od-
rebnych balustrad.

Trudnos¢ stwarzajg przyczotki wiaduktdow usytuowanych
w duzym skosie. Gdy przyjmie sig Sciane czotowg przyczotka
réwnolegtg do jezdni pod wiaduktem, to Sciana jest diuga
i powierzchnie skarp nasypu dojazdu do wiaduktu sg duze.
Powoduije to, ze skarpy staja sie gtownym elementem wizual-
nym. Wyglad mogg jeszcze pogorszy¢ duze skrzydta, gdy
konwencjonalny most belkowy dostosowuje sie do duzego
skosu.

Poprawia wrazenia wizualne umieszczenie przyczotka
w nasypie i pod katem prostym do osi drogi na wiadukcie,
gdyz zmniejsza widziang wielko$¢ nasypu przy jezdni. Cho-
ciaz takie rozwigzanie wymaga dtuzszego przesta, jednak jest
kompensowane przez zmniejszenie diugosci i wysokosci
przyczotka, a takze znacznie upraszcza jego obliczenia i kon-
strukcje, a takze budowe.

Przy ustalaniu potozenia przyczotkow obiektu mostowego
w skosie nalezy uwzglednic, ze zmniejszenie wysokosci przy-
czotkow moze znacznie wydtuzy¢ przesta skrajne. Ato wyma-
ga zwiekszenia ich wysokosci i moze zniweczy¢ lekkos¢ kon-
strukcji. W takim przypadku wysokoS¢ konstrukcji przeset
staje sie wazniejsza niz wysokosc¢ przyczotkow.

W przypadku duzych skosow, sciany oporowe przy przy-
czotkach wiaduktdéw rozmieszcza sie wzdtuz jezdni dolne;.

Sciany oporowe

Sciana oporowa jest wizualnie elementem posrednim po-
miedzy topografig terenu i geometrig drogi, ktére stanowig
state tfo Sciany. Czgsto wysokos¢ i potozenie $ciany sg przyj-
mowane w sposob mechaniczny, jako potgczenie drogi i tere-
nu. A to powoduje, ze sciany oporowe miewajg ksztatty spra-
wiajgce wrazenie przypadkowych i nieuporzgdkowanych. Do-
stosowanie pofozenia oraz wysokosci sciany do terenu i drogi
umozliwia uzyskanie korzystnego efektu estetycznego.

W przypadku dwdch jezdni usytuowanych na roznych po-
ziomach zaleca sie umieszczenie $ciany oporowej mozliwie
najblizej jezdni gornej. Wtedy powstaje przestrzen powyzej
krawedzi jezdni dolnej co, wskutek odsuniecia $ciany od tra-
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sy przejazdow, jest korzystnie odbierane przez kierowcow
i zwieksza bezpieczenstwo ruchu. Gérna jezdnia i tak wyma-
ga bariery od strony jezdni dolnej, a wigc zblizenie sciany
oporowej do jezdni gérnej nie pogarsza bezpieczenstwa ru-
chu. Odsunigcie sciany od krawedzi jezdni dolnej umozliwia
takze przyjecie trasy sciany niezaleznie od geometrii tej jezd-
ni, co utatwia estetyczne uksztattowanie sciany.

Srodowisko drogi charakteryzuje sie ciggtymi, zakrzywio-
nymi powierzchniami. Jakiekolwiek proste krawedzie i katy
wyglgdajg w tym s$rodowisku sztucznie, a nawet niebez-
piecznie. Dlatego, aby zharmonizowac sciane oporowg ze
srodowiskiem drogi trasa $ciany wzdtuz drogi powinna mie¢
ciagte, tagodne krzywizny, odpowiadajgce geometrii drogi
i topografii terenu. Natomiast $ciany majace uskoki i przesu-
niecia poprzeczne wygladajg w srodowisku drogi sztucznie,
niewtasciwie.

Zasade ciagtych, fagodnych krzywizn stosuje sie takze
w ksztattowaniu wierzchéw $cian oporowych. Odzwierciedla-
ja i tagodzg wtedy topografie terenu, tak jak uksztattowanie
wedtug tej zasady Sciany w planie. Profil wierzchu sciany ma-
jacy tagodne krzywizny wyglgda na zharmonizowany z tere-
nem, natomiast z uskokami i nieréwnosciami — wyglgda Zle.

Generalnie, podane zasady trasowania i ksztattowania
scian oporowych obowigzujg takze na obszarach miejskich.
Z tym, ze topografig tych obszaréw tworzg ulice i budynki,
a zatem w scenerii miejskiej wiasciwe wydajg sie Sciany tra-
sowane prostoliniowo zwtaszcza, ze to odpowiada takze po-
trzebom wizualnym uzytkownikow ulic.

Ekrany przeciwhatasowe

Ekrany sg czegsto w polu widzenia bardzo duzymi elemen-
tami. Zwykle nie muszg by¢ rownolegte do drogi, a wiec pro-
jektanci przyjmujg ich trasy kierujgc sie potozeniem rowéw
odwadniajgcych lub granicami wtasnosci. A to powoduje, ze
w widoku uzytkownika drogi ekran wydaje sie poszczerbiony,
przedziwnie zbliza sie i oddala od drogi i jego trasa jest nie-
konsekwentna w stosunku do topografii terenu. Ponadto, nie-
pokojgce wrazenia wywotuje zbyt czesta zmiana wysokosci
ekranu, komplikujgca profil jego wierzchu.

Do ekranobw ma zastosowanie wiele zasad dotyczacych
Scian oporowych, a w szczegolnosci trasowania w poziomie.

Ekrany przeciwhatasowe powinny by¢ umieszczane wzdtuz
dtugich, tagodnych krzywych, zharmonizowanych z gtowny-
mi obiektami topografii terenu. Do trasy o takiej krzywiznie
mozna fatwo dostosowac ekran, takze z systemu betonowych
prefabrykatow. Nawet w przypadku promienia krzywizny trasy
okoto 230 m, wystarczy przesungc stupki ekranu, kazdy tylko
o kilka stopni. Jest to mozliwe, gdyz miesci sie w zakresie
tolerancji wykonania elementow systemu prefabrykatow.

Jezeli ekran ma by¢ zlokalizowany wzdtuz granicy czyjej$
wlasnosci, to miewa trase zygzakowatg. Ale i wtedy ogodlna
trasa powinna by¢ przyjeta wzdtuz tagodnych krzywych.

Jezeli wierzch ekranu przeciwhatasowego znajduje sig
w polu widzenia uzytkownikow drogi, to zwykle jest w jej sce-
nerii najbardziej wyrozniajgcym sie elementem zwtaszcza,
gdy barwa ekranu kontrastuje z ttem topograficznym. Uksztal-
towanie ekrandéw powinno by¢ dostosowane do topografii
terenui koniecznego profilu ttumienia akustycznego. Elemen-
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ty, ktére wptywajg na efektywno$c¢ ttumienia sg zwykle niewi-
doczne. W koncu, ekrany sg czesto budowane z systemow
wielkich prostokatnych paneli. A to powoduje, ze miewajg
ksztatty nieregularne i zmiany ich wysokosci wywotujg niepo-
kojace wrazenie irracjonalnych stopni, bez wizualnego odnie-
sienia do czegokolwiek w widocznej scenerii.

Uksztaltowanie wierzchu ekranu powinno by¢ kojarzone
przez uzytkownikow drogi z jakg$ widoczng przez nich cechg
topografii terenu. Zmiany wysoko$ci ekranu powinny raczej
nastepowac wieloma zblizonymi, matymi jej réznicami niz pa-
roma duzymi.

Tréjwymiarowa wizualizacja Scian oporowych
i ekranow przeciwhatasowych

W ramach studiéw nad rozmieszczeniem oraz ksztattem za-
réowno $cian oporowych, jak i ekrandéw przeciwhatasowych
powinny by¢ opracowane tréjwymiarowe szkice pokazujgce
widok $cian z pozycji kierowcy na tle topograficznym. Bez ta-
kich szkicow, tylko na podstawie rysunkow w planie i elewacii,
nie mozna sobie wyobrazi¢ tego widoku. Dopiero trojwymiaro-
wy obraz pozwala podjg¢ poprawne decyzje projektowe.

Zakonczenie

Bywa wygtaszana opinia, ze poprawa wygladu obiektu mo-
stowego zwigksza koszt jego budowy, gdyz wymaga zasto-
sowania specjalnych materiatéw, wykonania dodatkowych
0zddb lub uzycia niezwyktych koloréw. Jednak w rzeczywi-
stosci najwieksze wrazenie wywotujg duze elementy kon-
strukcyjne obiektu mostowego: dzwigary gféwne, pylony,
podpory. Jezeli bedg estetycznie opracowane, to obiekt mo-
stowy bedzie atrakcyjny, bez ponoszenia dodatkowych kosz-
tow. Zastanawiajgc sie nad estetykg mostow warto mie¢ na
uwadze dwa poglady:

* N.J. Gimsinga: ,,Obiekty mostowe powinny by¢ projekto-
wane w taki sposéb, aby ich forma wyrazata funkcje kon-
strukcyjng i efektywnos¢. Wspotczesne materiaty o duze;j
wytrzymatosci umozliwiajg uczynienie mostu lekkim i pet-
nym wdzieku”.

* Fritza Leonhardta: ,Nie wolno zakfadac, ze proste prze-
strzeganie zasad estetyki samo doprowadzi do pieknych
mostow. Projektant musi jeszcze mie¢ wyobraznig, intuicje
i wyczucie zarowno formy, jak i piekna”.
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