Jednym z najciekawszych drogo-
wych  projektdow  amerykanskich
ostatnich lat jest obejscie zapory
Hoovera na granicy stanow Arizona
i Nevada w potudniowo-zachodniej
czesci Standéw Zjednoczonych. Na
szczegOlng uwage zastuguje czesC mostowa projektu,
a zwlaszcza przekroczenie kanionu rzeki Colorado mostem
tukowym o diugosci 579 m spinajgcym brzegi kanionu i usy-
tuowanym okoto 260 m powyzej jego dna. Most jest oddalo-
ny od zapory o zaledwie 450 m. Gazeta ,USA Today”, jedna
z najbardziej poczytnych w Stanach Zjednoczonych, nazwa-
ta most ,najnowszym cudem Ameryki”. | pomimo pewnej
przesady w tym stwierdzeniu most jest rzeczywiscie wart zo-
baczenia, chociazby tylko na zdjeciach.

Pomyst obejscia zapory Hoovera (fot. 1) powstat w latach
80., gdy zattoczenie drogi US Route 93 biegnacej po szczy-
cie tamy przekroczyto dopuszczalne granice. Betonowg za-
pore nazwang imieniem prezydenta Herberta Hoovera zbu-
dowano w okresie Wielkiego Kryzysu w latach 1931-1936.
Pracowaly przy niej tysigce ludzi i ponad stu z nich stracito
zycie w czasie budowy. Zapora, uwazana za jedno z czotfo-
wych osiggnie¢ inzynierskich w Stanach Zjednoczonych, od
poczatku swojego powstania jest obiektem zainteresowania
turystéw z catego swiata dzieki unikatowym walorom krajo-
brazowym miejsca. Rocznie odwiedza jg ponad milion ludzi.

ANDRZEJ J. KOSICKI

Administracja Drogowa
Stanu Maryland, USA
andrzejkosicki@yahoo.com

Fot. 1. Most na obejsciu zapory Hoovera (zapora i jezioro Mead wi-
doczne w tle)
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Obejscie drogowe zapory Hoovera

Autor artykutu zwiedzat zaporge w 1981 r. w czasie przepro-
wadzki z Zachodniego Wybrzeza (San Francisco) na Wschod-
nie (Baltimore). Juz wtedy przejazd przez zapore zajmowat
sporo czasu m.in. z powodu ograniczenia maksymalnej
predkosci do 40 km/h. Na drogowy ruch turystyczny nakfa-
dat sie rownie intensywny ruch ciezaréwek i innych pojazdéw
tranzytowych (US Route 93 jest waznym potfgczeniem drogo-
wym miedzy Las Vegas i Phoenix, najwiekszymi miastami
Nevady i Arizony). Sytuacje pogarszatfa przestarzata geome-
tria dwupasowej drogi charakteryzujgcej sie duzg liczbg cia-
snych i niebezpiecznych tukéw poziomych oraz pionowych.

Ciggty wzrost natezenia ruchu spowodowat, ze w pierwszej
potowie lat 80. Federalna Administracja Drogowa (FHWA)
podjeta studia obejscia zapory. Trwajgce kilka lat studia
wstepne zostaty uwienczone zatwierdzeniem raportu wptywu
projektu na srodowisko (E/S) w lipcu 1988 r. Studia technicz-
ne wybranej alternatywy rozpoczeto jednak dopiero w lipcu
2001 r. Nad projektem pracowat zespdt inzynierow z kilku
najwiekszych amerykanskich firm konsultingowych takich
jak HDR, Inc., Sverdrup Civil, Inc., i T.Y. Lin International. Pro-
jekt obejscia wymagat budowy nowych odcinkéw drogowych
(rys. 1 2) o fgcznej dtugosci 6,3 km (2,9 km w Arizonie i 3,4
km w Nevadzie) oraz przekroczenia kanionu rzeki Colorado
okoto 450 m ponizej zapory Hoovera. FHWA zadecydowata,
ze nowa droga zostanie zaprojektowana jako dwujezdniowa,
czteropasowa autostrada; czesc¢ przysztej autostrady I-11.
Wyjatkowa uroda miejsca wybranego na przekroczenie rzeki
i jego walory krajobrazowe byly gtéwnym powodem dla kto-
rego zdecydowano, ze sposrod roznych opcji mostowych
wybrano most fukowy. Cele projektowe ustalone na podsta-
wie raportu EIS wymagaly minimalizacji konstrukcji pomostu
z uwagi na koniecznos¢ zachowania waloréw widokowych
miejsca, a jednoczesnie wkomponowania mostu w krajobraz
w sposob zwigkszajgcy jego atrakcyjnosc. Nalezato zapro-
jektowac wizualnie atrakcyjny most, ale nie rywalizujgcy z wi-
dokiem zapory i jeziora Mead powstatego w wyniku jej budo-
wy. Wstepna selekcja opcji mostowych, o ktérej nieco wiecej
w dalszej czesci artykutu, zaowocowata wyborem mostu tu-
kowego (fot. 2) z azurowg konstrukcja.

Fot. 2. Gféwne przesto mostu
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Projekt drogowy

Drogowa czes$¢ projektu po stronie Arizony wymagata bu-
dowy nowego odcinka dfugosci 2,9 km w trudnym pustynno-
gorzystym terenie (fot. 3, 4), wezta drogowego Arizona na
przecieciu z Kingman Wash Road, przej$¢ dla zwierzat, par-
kingu dla turystow zwiedzajgcych zapore Hoovera oraz mostu
o diugosci 274 metréw na przekroczeniu kanionu po zachod-
niej stronie wzniesienia o nazwie Sugarloaf Mountain (rys. 1).
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Zgodnie z wymogami do-
kumentacji ochrony srodowi-
ska swiezo odstoniete ptasz-
czyzny skalne w wykopach
byty dopasowywane kolory-
stycznie do koloru istniejg-
cych. Budowa odcinka w Ari-
zonie stanowita pierwsza faze
projektu zakonczong w grud-
niu 2004 r. budowg mostu
przez kanion przy Sugarloaf
Mountain. Nowy odcinek au-
tostradowy taczyt istniejgca
droge US 93 z miejscem bu-
dowy nowej przeprawy mo-
stowej przez rzeke Colorado.
Koszt tej czesci projektu wy-
niost 21,5 min USD.

Druga faze projektu stano-
wita czes¢ drogowa projektu
po stronie stanu Nevada
(rys. 2). Budowa ponad trzy-
kilometrowego odcinka przy-
sziej autostrady w jeszcze
trudniejszym terenie obejmowata wezet drogowy Nevada,
szes¢ nowych mostdw, liczne Sciany oporowe (fot. 8) o tgcz-
nej powierzchni 4650 m2 wykonane w wigkszosci w technolo-
gii ziemi zbrojonej (am. MSE"), przejscia dla zwierzat oraz
przediuzenie istniejgcego szlaku turystycznego, pozwalajgce-
go na piesze wedrowki wzdtuz kanionu, o dodatkowe 2,7 km.

O skali trudnosci tego odcinka swiadczy konieczno$c¢ prze-
rzucenia ponad 1,25 min m? odstrzelonych fragmentéw skal-

Fot. 3. Widok z lotu ptaka przed
rozpoczeciem budowy; istniejg-
ca droga w stanie Arizona wi-
doczna w gornej czesci zdjecia

' MSE - skrétowiec od: Mechanically stabilized earth, patrz: http//
en.wikipedia.org/wiki/Mechanically stabilized earth

,,Drogownictwo” 9/2012

Fot. 4. Budowa drogi
po stronie stanu Ari-
zona w 2005 r. (Su-
garloaf Mountain)

Hoover Dam Bypass Project Features

Lake Mead ,

Rys. 2. Proponowane trasy obejscia, stan Nevada po lewej stronie rze-
ki Colorado

nych. Mimo to budowe tej czesci drogi zakohczono dwa mie-
sigce przed terminem w listopadzie 2005 r. Koszt catosci pro-
jektu drogowego po stronie stanu Nevada wyniést 30,1 min
USD. Fotografie 5 a,b i 6 a,b ilustrujg zaréwno urode pustyn-
nego krajobrazu typowego dla stanu Nevada, jak i efektowne
wytrasowanie drogi zarébwno w pionie, jak i w poziomie.

Projekt mostowy

Trudnosci i wyzwania zwigzane z projektami drogowymi
stanowity zaledwie preludium do budowy przekroczenia rze-
ki Colorado. Nad przygotowaniem dokumentacji projektowej
dla 579 m mostu potozonego zaledwie 450 m w dot rzeki od
zapory Hoovera pracowato konsorcjum trzech znanych firm
amerykanskich: HDR, Sverdrup, and T.Y.Lin International,
ktore w skrocie ochrzczono jako HST.

Szczegolna lokalizacja przekroczenia w sgsiedztwie jedne-
go z najbardziej znanych amerykanskich projektéw inzynier-
skich wymagata wkomponowania mostu w istniejgcy krajo-
braz w sposdb chronigcy walory widokowe miejsca. Ozna-
czato to konieczno$¢ minimalizacji wysokosci mostu na linii
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Fot. 6. Roboty drogowe i mostowe po stronie stanu Nevada a) w trakcie budowy; b) po jej
zakonczeniu

horyzontu z punktéw widokowych zaréwno na zaporze Ho-
overa, jak i nad jeziorem Mead. Stanowi konserwatorzy za-
bytkow zaréwno z Arizony jak i Nevady zdecydowanie pod-
kreslali koniecznos¢ ochrony architektury zapory obawiajgc
sie, ze projektantow moze ponies¢ fantazja i ambicja stwo-
rzenia nowego obiektu rywalizujgcego 0 miano pierwszen-
stwa z juz istniejgcym.

Studia wstegpne skoncentrowaty sie na wyborze typu kon-
strukcji mostowej. Rozwazane opcje uwzgledniaty konstruk-
cje kratowa, most skrzynkowy, most wiszgcy, most podwie-
szony oraz most tukowy. Kazda z opciji oceniaty dwa odrebne
zespoly ekspertow powotanych przez FHWA; zespét pierw-
szy oceniat walory architektoniczne i estetyczne zapropono-
wanych opcji mostowych, podczas gdy drugi zespot oceniat
je pod katem wymagan konstrukcyjnych i utrzymaniowych.
Opracowano specjalny system rankingowy, ktory zcalat oce-
ny obu zespotéw, uwzgledniajac rowniez koszty i wstepne
harmonogramy budowy przygotowane dla kazdej z opcji.
Ostatecznie o wyborze zadecydowat zespét sktadajgcy sie
z wysokiej rangi przedstawicieli FHWA, stanowych admini-
stracji drogowych stanow Arizona i Nevada, oraz dwdch in-
nych administracji federalnych nadzorujgcych parki narodo-
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we oraz elektrownie wodne USA. Jako
najlepszy typ konstrukcji, spetniajgcy
wszystkie kryteria, wybrano azurowy
most tukowy z podwoéjnym tukiem beto-
nowym o konstrukcji uzebrowanej i ze-
spolong stalowo-betonowg konstrukcijg
pomostu. Byta to pierwsza tego typu kon-
strukcja mostowa zalecona do budowy
w USA. Decyzja o budowie podwdjnego,
a nie pojedynczego fuku, zostata podyk-
towana dwoma wzgledami. Pierwszy,
praktyczny, wynikat z gabarytow kon-
strukcji: pojedynczy tuk miatby szerokos¢
prawie 20 m i cigzar jednostkowy 300
kN/m, co uniemozliwiatoby ewentualng
konstrukcje segmentowg przy uzyciu
prefabrykowanych elementow. Powodem
drugim byly potencjalne zagrozenia
w przenoszeniu ekstremalnych sit po-
przecznych. W tej fazie projektowania
parametry sejsmiczne nie byly jeszcze
ustalone, ale juz na wstepie zatozono, ze
obcigzenia bedace efektem trzesienia
ziemi bedg podstawg obcigzen bocz-
nych. Pojedynczy fuk nie miatby odpo-
wiedniej podatnosci, podczas gdy po-
dwdjny tuk pozwalat na efektywne zapro-
jektowanie usztywnien w postaci ram
Vierendeela.

Przeprowadzona pozniej probabili-
styczna analiza sejsmiczna, zaktadaja-
ca 1000-letnig czestos¢ pojawiania sie
trzesienia ziemi ustalita, ze projekto-
wanie powinno zakfada¢ maksymalne
przy$pieszenie gruntu rowne 0,2 g. In-
nym waznym czynnikiem, ktory nalezato
uwzgledni¢ w projektowaniu byty ob-
cigzenia wiatrem. Most, zlokalizowany
w dtugim kanionie rzeki jest narazony na mocne uderzenia
wiatru, zwfaszcza od strony jeziora Mead. Z tego powodu,
aby ustali¢ obcigzenia wiatrem przeprowadzono specjalne

Fot. 7. Polowa wytwdrnia prefabrykatow
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Fot. 8. Jedna ze Scian oporowych, po stronie stanu Nevada, wykonana
w technologii ziemi zbrojonej (am. MSE)

badania terenowe, ktére pozwolity na korelacje szybkosci
wiatru w miejscu projektowanego mostu z szybkosciami
wiatru mierzonymi na lotnisku w Las Vegas. Pozwolity one
na ustalenie, ze projektowanie powinno zaktada¢ podmu-
chy wiatru o predkosci 56 m/s, trwajgce 3 s. Analizy dyna-
miczne zaowocowaty ustaleniem wspotczynnika obcigzenia
wiatrem réwnego 2,4 co oznaczato, ze obcigzenia boczne
bedace efektem wiatru przewyzszaly obcigzenia bedace
efektem trzesienia ziemi.

Decyzja o zastosowaniu betonowo-stalowego pomostu
zespolonego byta réwniez konsekwencjg dgzenia do opra-
cowania projektu pozwalajgcego na uzycie szybkich i efek-
tywnych technologii budowlanych. Dtugos¢ przesta ustalono
na 37 m, co pozwolito na uzycie zarowno masztow wiezo-
wych, potgczonych ling stuzacg do transportu elementow
konstrukciji, jak i, w razie potrzeby, bardziej konwencjonal-
nych dzwigow. Aby zacheci¢ wykonawcow do uzycia masz-
tow wiezowych maksymalny limit ciezaru poszczegolnych
elementow ustalono na 455 kN. Typowy przekréj poprzeczny
mostu pokazano na rysunku 3. Catkowita szeroko$¢ pomo-
stu wynosi 26,8 m, zas rozstaw stupow mierzony miedzy ich
osiami — 13,7 m.

Wysokos¢ najwyzszych stupdw siega 92 m. Zaréwno trzo-
ny stupow jak i oba betonowe tuki gtéwnego przesta zapro-
jektowano jako elementy skrzynkowe. Studia nad obcigze-
niem wiatrem wskazaly na mozliwos¢ znacznej redukcji
drgan i sit bedacych efektem podmuchéw i zawirowan po-
wietrznych poprzez sciecie rogow zaréwno filaréw jak i tu-
kéw. Skomplikowato to nieco bardziej wykonawstwo, ale za
to pozwolito na istotne oszczednosci materiatowe.

Schemat statyczny wymagat zaprojektowania tozysk
przesuwnych na kroétkich, sztywnych podporach usytuowa-
nych na tuku gtéwnego przesta ze wzgledu na duze mo-
menty drugorzedne, spowodowane odksztatceniami od
petzania tuku, jak rowniez ze wzgledu na koniecznosc row-
nomiernego rozktadu sit podiuznych powstatych w czasie
trzesienia ziemi.
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Rys. 3. Typowy przekrdj poprzeczny mostu przez rzeke Colorado

Poprzecznice w osi stupow zaprojektowano jako wylewane
na miejscu elementy kablobetonowe jako alternatywa do sta-
lowych elementow skrzynkowych. Elementy kablobetonowe
sg znacznie tatwiejsze do sprawdzania w czasie okresowych
inspekcji i znacznie tansze w utrzymaniu. W efekcie konco-
wym gtéwne przesto tukowe o rozpietosci 320 m przenosza-
ce naprezenia o wartosci 70 MPa jest przyktadem konstrukcji
o duzej efektywnosci.

Budowa mostu - metody konstrukcyjne

Projektowanie na obcigzenia statyczne jest zalezne od
sposobu wznoszenia konstrukcji mostu. W Stanach Zjedno-
czonych projektant proponuje bowiem tylko wstepny sche-
mat wznoszenia konstrukcji pozostawiajgc szczegéty do de-
cyzji wykonawcy. W tym wypadku zespoét ekspertow powziagt

Fot. 9. Budowa
pierwszej podpory
po stronie Arizony
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Fot. 10. Budowa pierwszych przgset mostu

decyzje odstgpienia od tej reguty z uwa-
gi na unikatowosc projektu. Pozostawie-
nie szczegotow do dopracowania w fa-
zie wykonawstwa mogfo spowodowac
znaczace opdznienia w harmonogramie
budowy ze wzgledu na czas potrzebny
do ich uzgodnienia i zatwierdzenia. Po-
nadto zespot projektowy zgodzit sig
z opinig grupy ekspertéw, ze dopraco-
wanie szczegotow w fazie projektowania
pozwoli na bardziej efektywny proces
wyboru wykonawcy. Niemniej pozosta-
wiono w kontrakcie przetargowym opcje
wyboru innej (lepszej) metody wykonaw-
stwa, gdyby taka zostata zaproponowa-
na przez wybrang firme. Ponadto doku-
menty przetargu, ktory zakonczyt sie
wyborem wykonawcy w pazdzierniku
2004 r., dawaly potencjalnemu wyko-
nawcy wybor miedzy betonowaniem na miejscu, a uzywa-
niem elementow prefabrykowanych. Postawiono jedynie wy-
maganie, aby wszystkie stupy byly tego samego typu bez
wzgledu na sposob ich wznoszenia. Zaproponowany harmo-
nogram budowy przewidywat zakonczenie budowy w ciggu
3 lat. Budowe mostu rozpoczeto w lutym 2005 r. Pierwszym
wyzwaniem dla wykonawcy byto usytuowanie bazy budowy
fundamentow mostu ze wzgledu na strome zbocza kanionu,
mniej wiecej 250 m powyzej zwierciadta wody.

Kolejnym, jeszcze wiekszym wyzwaniem, byty roboty ziem-
ne pod fundamenty gtbwnego przesta (fot. 9). Prowadzenie
robot w skalistym gruncie byto dostatecznym utrudnieniem,
lecz jeszcze wiekszym problemem byfa koniecznos¢ ochro-
ny koryta rzeki. Zezwolenia na budowe Scisle limitowaty ilo$¢
odtamkoéw skalnych, ktore mogty spadac do rzeki. Ku satys-
fakcji zarowno urzeddw ochrony $rodowiska, jak i organiza-
cji spotecznych, wyspecjalizowany podwykonawca (Ladd
Construction from Redding, California) nie tylko wykonat pra-
ce w terminie, ale tez ograniczyt ilo§¢ materiatu spadajgcego
do rzeki do potowy przyznanej normy.
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Fot. 12. Pierwsze fragmenty przesta gfownego: a) po stronie stanu Arizona, b) po stronie stanu
Nevada

W czasie gdy na miejscu budowy mostu prowadzono ro-
boty ziemne, na innym placu budowy (fot. 7) zorganizowa-
nym w poblizu Boulder City, wykonawca rozpoczgl produk-
cje prefabrykowanych elementéw betonowych filarow, ktore
sukcesywnie transportowano ciezarbwkami na miejsce bu-
dowy i instalowano za pomocg zaréwno tradycyjnych, jak
i masztow wiezowych pozwalajgcych na przenoszenie mate-
riafow z jednego brzegu kanionu na drugi (fot. 10).

Konstrukcja mostu o catkowitej dfugosci 579 m wymagata
wzniesienia gtdwnego przgsta ftukowego o rozpigtosci 320 m,
pieciu przeset po stronie stanu Nevada oraz dwoch przeset
po stronie stanu Arizona. Budowe gtéwnego przesta tukowe-
go prowadzono przy jednoczesnym uzyciu czterech form
deskowania (fot. 11, 12 i 13), co pozwolito na réwnolegte
wznoszenie obu tukow zaréwno po stronie Arizony, jak i Ne-
vady. Kazdy fuk sktadat sig z 53 segmentow i byt budowany
metodg betonowania na miejscu. Po pierwszych doswiad-
czeniach prace montazowe usprawniono do tego stopnia, ze
betonowanie kazdego kolejnego segmentu zajmowato zale-
dwie dwa tygodnie.
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Fot. 13. Postep w budowie
tuku: a) faza poczgtkowa,
b) faza koncowa

Fot. 14. Kolejne fazy budo-
wy gtdwnego przesta: a)
domknigcie tuku, b) budo-
wa pomostu

Budowe gtéwnego przesta tukowego zakonczono w sierp-
niu 2009 r. (fot. 14a). Precyzja montazowa pozwolita na osig-
gniecie znakomitej toleranciji: szczelina miedzy obiema po-
towkami fukéw wyniosta zaledwie okoto 20 mm. Szczeling
zamknieto zbrojonym betonem. Po zamknieciu tuku rozpo-
czeto wznoszenie stupéw (fot. 15), na ktérych sukcesywnie

Rys. 4. Zastosowanie dzwigow wiezowych: a) projekt, b) wykonaw-
stwo Fot. 15. Montaz stupow
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Fot. 16. Montaz stalowych elementow skrzynkowych pomostu

Fot. 17. Budowa pomostu:
a) dzwigary stalowe, b)
zbrojenie plyty pomostu

Fot. 18 a,b) Most i droga
przygotowane do ceremo-
nii otwarcia
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montowano stalowe elementy dzwigardéw, réwniez o przekro-
ju skrzynkowym (fot. 16). Montaz zakonczono w potowie
kwietnia 2010 r. i wkrotce potem rozpoczeto prace nad zbro-
jeniem (fot. 17 a,b) i wylewaniem betonowej ptyty pomostu,
ktére zakonczono w lipcu 2010 r. (fot. 18 a, b). Uroczystos¢
otwarcia mostu odbyta sie 16 pazdziernika 2010 r., trzy lata
pozniej niz planowano.

Termin zakonczenia projektu byt przesuwany parokrotnie
z réznych powodow. Pierwsze, kilkumiesigczne opoznienie,
zostato spowodowane brakiem zgody wtadz lokalnych na lo-
kalizacje i eksploatacje kamieniotomu. Nastepne powazniej-
sze opOznienie bylo efektem wichury 15 wrzesnia 2006 r.
Huraganowe wiatry przewrdcity wiezowe dzwigi uzywane do
budowy gtdbwnego przesta ftukowego. Na szczescie obylo sie
bez ofiar w ludziach. Prace w ograniczonym zakresie podjeto
juz miesigc pozniej, ale koncowym efektem wichury byto
dwuletnie opdznienie catosci prac budowlanych. Gtéwny wy-
konawca mostu (konsorcjum dwoch firm: Obayashi Corpora-
tion i PSM Construction) pokryt dodatkowe koszty zwigzane
z usuwaniem zniszczen oraz odbudowg dzwigdw wiezo-
wych, ktorg zlecono wyspecjalizowanej firmie z Cincinatti
(F&M Mafco Incorporated).

Smiertelny wypadek z jesieni 2008 r. spowodowat dodatko-
we opoznienie. W trakcie rutynowej operacji sprawdzania
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Fot. 19. Dzien otwarcia: 16 paZdziernika 2010 r.

kabli uzywanych do transportu materiatéw zgingt pracownik
firmy Obayashi. Obayashi Corp. odmowita wspotpracy z fe-
deralnym urzedem bezpieczenstwa i higieny pracy, co za-
owocowato czasowym zamknieciem czesci placu budowy,
ktérg otwarto ponownie dopiero po zakonczeniu dochodze-
nia powypadkowego. Niemniej, zakorczenie budowy i odda-
nie projektu do uzytku (fot. 19) byto wielkim wydarzeniem dla
obu stanodw, jak réwniez projektantow, inwestorow i wyko-
nawcow. W uroczystosci otwarcia wzigli udziat gubernatoro-
wie obu stanéw, cztonkowie obu izb Kongresu USA i wyso-
kiej rangi przedstawiciele rzgdu federalnego. Catkowity koszt
projektu, mimo wszystkich opdznien, wyniost zaledwie 240
min USD.

Podsumowanie

Oficjalna nazwa

Mike O’Callaghan
— Pat Tillman Memorial Bridge

Alternatywna nazwa

Hoover Dam Bypass Bridge

Trasa drogowa

U.S. Route 93

Przeszkoda wodna

Colorado River

Lokalizacja

Lake Mead National Recreation Area,
Clark County, Nevada —
Mohave County, Arizona

Stanowe administracje
drogowe (utrzymanie)

Arizona Department of Transportation

Projektant

T. Y. Lin International

Gfowny Wykonawca

Obayashi Corp. / PSM Construction

Rodzaj konstrukcji

Betonowo-stalowy most fukowy

Catkowita dfugosc

1,900 ft (579 m)

Najdtuzsze przesto

1,060 ft (320 m)

Skrajnia pionowa 900 ft (270 m)
Poczatek budowy 14 lutego 2005 r.
Koniec budowy 14 pazdziernika 2010 r.
Koszt projektu 240 min USD
Natezenie ruchu (poj/24 h) 15 000

W artykule wykorzystano zdjgcia i materiaty z archiwow Fede-
ral Highway Administration, Central Federal Lands Highway Divi-
sion (FHWA/CFLHD), jak réwniez publikacji w czasopismie bran-

zowym ,, Aspire”.

Z. dzialalnosci SITK

Nagrody ,,ERNEST 2011” oraz dyplomy
wreczone!

Zarzad Krajowy Stowarzyszenia Inzynierow i Technikow
Komunikacji RP — kontynuujgc tradycje corocznych spotkan
z Honorowymi Cztonkami Stowarzyszenia zorganizowat,
w dniu 19 czerwca 2012 r. w Warszawskim Domu Technika,
posiedzenie Rady Prezesow, potgczone z uroczystoscig wre-
czenia nagrod ERNESTY 2011 dla najaktywniejszych dziata-
czy, kot/klubow i oddziatow Stowarzyszenia, za dziatalno$¢
w 2011 r. Wreczono réwniez okolicznosciowe dyplomy Pre-
zesa SITK RP.

W posiedzeniu wzieli udziat Cztonkowie Honorowi, Nomi-
nowani do Nagrody ERNEST 2011, Prezesi Honorowi Od-
dziatéw, Czionkowie Rady Prezeséw, Czionkowie Kapituly
-ERNEST 2011”, Cztonkowie Komisji Rewizyjnej oraz zapro-
szeni goscie.

Swojg obecnoscig spotkanie zaszczycili: Lech Witecki —
Generalny Dyrektor Drog Krajowych i Autostrad, Leszek Ra-
falski — dyrektor Instytutu Badawczego Drog i Mostow, Jan
Urbanowicz, Andrzej Kolasa z Urzedu Transportowego Dozo-
ru Technicznego (UTDT), Jakub Karnowski — Prezes PKP
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S.A., Hubert Jednorowski — zastepca dyrektora Giéwnego
Inspektora Transportu Drogowego (GITD), Gustaw Zemia —
projektant pomnika Ernesta Malinowskiego oraz statuetki na-

Fot. 1. Stot prezydialny
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