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Przeprawa przez Wart´
Historia mostu Âw. Rocha jest d∏uga i bogata, si´ga 
II po∏owy XV wieku, wtedy to pojawia si´ pierwsza 
wzmianka o drewnianym moÊcie ∏àczàcym Grobl´ 
z ¸acinà (póêniej zwanà Miasteczkiem). W ciàgu ko-
lejnych stuleci most by∏ wielokrotnie niszczony i od-
budowywany. Ten, którym do niedawna mo˝na by∏o 
przejechaç przez Wart´, wybudowano w 1912 r. 
W czasie II wojny Êwiatowej uleg∏o zniszczeniu je-
dynie nurtowe prz´s∏o ˝elazne. Po wojnie odbudo-
wano zniszczonà cz´Êç mostu nadajàc mu doÊç no-
woczesny, jak na owe czasy, kszta∏t. Obecnie most 
wymaga przebudowy. Ze wzgl´du na po∏o˝enie sta-
nowi on wa˝ny obiekt w strukturze miasta. Wraz 
z przebudowà mostu rozpocznie si´ budowa nowej 
trasy tramwajowej z centrum przez most na Rataje. 
Most Âw. Rocha ma te˝ swojà tradycj´. Niektórzy stu-
denci politechniki wracajàc z imprez w centrum mia-
sta do akademików przechodzili po ∏uku dêwigara 
mostowego. Nie wiadomo, kto zapoczàtkowa∏ ten 
zwyczaj i czy by∏ on swoistym pasowaniem na ˝aka 
Politechniki Poznaƒskiej, ale od znajomego absol-
wenta PP dowiedzia∏am si´, ˝e nie wszystkim, na 
szcz´Êcie, starcza∏o odwagi na takie spacery. 
Przetarg na rozbiórk´ istniejàcego i wykonanie no-
wego mostu Âw. Rocha wygra∏o konsorcjum 
w sk∏adzie; Mostostal Warszawa SA – „Hydrobudo-
wa 9” Przedsi´biorstwo In˝ynieryjno-Budowlane Sp. 
z o.o. Inwestor –  Zarzàd Dróg Miejskich –  zap∏aci 
za te prace 47,5 mln PLN. Realizacja inwestycji ma 
potrwaç do czerwca 2004 roku. 
W grudniu 2002 roku podczas rozbiórki stopy pierw-
szego fi lara od strony miasta znaleziono miedziane 
pude∏ko o wymiarach 30x20x15 cm. Sensacyjne od-
krycie! Skrzynka zawiera∏a odr´cznie napisany we 
wrzeÊniu 1911 roku akt erekcyjny podpisany przez 
cz∏onków pruskiego Magistratu i Rady Miejskiej Po-
znania, gazety z tamtych lat oraz dwie monety. Znale-
zione papiery, spisane w j´zyku niemieckim, sà znisz-

czone przez wilgoç, jednak z tego, co uda∏o si´ z nich 
odczytaç, wynika, ˝e budowa mostu kosztowa∏a 
miejskà kas´ 500 tys. marek. „Autorem projektu 
mostu by∏ miejski radca budowlany – Hugo Schulz, 
w którego r´kach spocz´∏o tak˝e naczelne kierownic-
two budowy. G∏ównymi wykonawcami by∏y dwie za-
miejscowe fi rmy: Windschild i Langelott z Bydgosz-
czy (prace betonowe) i Beuchelt i sp. z Zielonej Góry 
(konstrukcje ˝elazne). WÊród pozosta∏ych dziewi´ciu 
wykonawców wi´kszoÊç stanowi∏y fi rmy poznaƒskie, 
w tym dwie polskie” [cytat wg „Tajemnice Mostu Âw. 
Rocha, Kronika miasta Poznania”]. 
G∏ówne prz´s∏o starego mostu – struktura ∏ukowa, tym-
czasowo od∏o˝ona „na bok”, docelowo ma staç si´ jed-
nym z prz´se∏ mostu Berdychowskiego, gdy˝ okaza∏o 
si´, ˝e konstrukcja jest solidna i wymaga tylko re-
montu. Nowy most b´dzie dwa razy szerszy. Oprócz 
dwóch pasów ruchu b´dzie wyposa˝ony w chodni-
ki, Êcie˝ki rowerowe oraz torowisko tramwajowe. Ar-
chitektura mostu b´dzie nawiàzywa∏a do tej historycz-
nej, to znaczy ̋ e w krajobrazie miasta znów pojawià si´ 
charakterystyczne stalowe ∏uki. Ca∏a przeprawa b´dzie 
mia∏a d∏ugoÊç 207,10 m i sk∏adaç si´ b´dzie z pi´ciu 
prz´se∏; prz´s∏o nurtowe b´dzie mia∏o konstrukcj´ 
stalowà (∏uk Langera) o rozpi´toÊci 75 m, zaÊ prz´s∏a 
zalewowe, po dwa z ka˝dej strony, b´dà konstrukcjà 
˝elbetowà, cz´Êciowo spr´˝onà o rozpi´toÊciach ok. 
33 m i szeÊciobelkowym ustroju noÊnym o zmiennej 
wysokoÊci: od 1,35 m w prz´Êle do 2,4 m przy pod-
porach. Most b´dzie mia∏ szerokoÊç 25 m, a w prz´Êle 
nurtowym poszerzony b´dzie nawet do 27 m.
 
Wiadukt nad torami
Wiadukt Obornicki s∏u˝y∏ poznaniakom çwierç wieku, 
eksperci twierdzà, ˝e i tak d∏ugo wytrzyma∏. Wybudo-
wany zosta∏ w konstrukcji „p∏oƒskiej”, dziÊ ju  ̋nie stoso-
wanej, z∏o˝ony by∏ z prefabrykatów wst́ pnie spŕ ˝onych. 
Pierwszy tego typu obiekt powsta∏ w P∏oƒsku pod ko-
niec lat szeÊçdziesiàtych, dajàc nazw  ́ ca∏ej kla-

Poznaƒskie przeprawy
Jak grzyby po deszczu wyrastajà w okolicy Poznania obiekty mostowe. Mo˝na na przyk∏ad zobaczyç Êwie˝utki okaz 
w... szczerym polu, ale nie powinno to nikogo dziwiç. Sà to wiadukty drogowe budowane na trasie autostrady A2. 
W samym Poznaniu te˝ ruch. Prowadzone sà prace przy dwóch du˝ych inwestycjach: przebudowie mostu 
Âw. Rocha i budowie wiaduktu Obornickiego.
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od strony TWiO wynosi∏y zaledwie 0,1÷4,2 mm, 
a pod wewn´trznym dziedziƒcem 2,7÷2,5 mm. 
Pomierzone osiadania pod trzonami wynios∏y odpo-
wiednio 14,20 mm, 14,6 mm i 18,0 mm. 
Prowadzone równolegle z realizacjà Metropolitana ba-
dania TWiO dotyczy∏y ewentualnych przemieszczeƒ 
pionowych oraz zmian istniejàcych od ca 30 lat nie-
licznych zarysowaƒ Êcian zewn´trznych. Uzyskane 
wyniki mieszczà si´ w granicach b∏´du pomiaru, co 

pozwala na stwierdzenie, i˝ budowa Metropolitana 
nie mia∏a wp∏ywu na stan konstrukcji budynku TWiO. 
Monolityczna konstrukcja Metropolitana spe∏ni∏a 
doskonale swoje zadania, umo˝liwiajàc szybkie 
realizowanie jego skomplikowanej formy. Zarów-
no w cz´Êci podziemnej (poza Êcianà szczelinowà 
i p∏ytà fundamentowà), jak i nadziemnej zasto-
sowano wy∏àcznie beton B40 i B50. O jakoÊci 
i wytrzyma∏oÊci betonu mo˝e Êwiadczyç fakt, i˝ prze-
prowadzone liczne badania sklerometryczne oraz ba-
dania ca 4600 próbek nie wykaza∏y ani jednego przy-
padku zani˝enia wytrzyma∏oÊci betonu. Zastosowa-
nie Êcian os∏onowych wysokiej technologii oraz no-
woczesnych rozwiàzaƒ instalacyjnych narzuci∏o du˝à 
dok∏adnoÊç wykonania konstrukcji. Konstrukcja ̋ elbe-
towa spe∏ni∏a te wymagania, a najwi´ksze odchylenia 
od obrysów teoretycznych nie przekroczy∏y 10 mm. 
Przyj´ta metoda pierÊcieniowa wykonania podziemia 
okaza∏a si´ skuteczna w eliminacji wp∏ywu budowy 
Metropolitana na budynek Teatru Wielkiego i Opery. 
Mimo skomplikowanej geometrii oraz bardzo du˝ych 
wymiarów oba pierÊcienie, dzi´ki wzorowemu wy-
konawstwu i zabezpieczeniom przed wp∏ywami at-
mosferycznymi, spe∏ni∏y z powodzeniem swoje za-
dania. Zapewni∏y bezpieczeƒstwo dla otoczenia oraz 
przyÊpieszy∏y wykonanie podziemia budynku. 

prof. dr hab. Adam Zbigniew Paw∏owski*

Politechnika Warszawska

* Autor ekspertyzy i koncepcji pierÊcieniowej po-
sadowienia Metropolitana, konsultant inwesto-
ra HINES oraz generalnego wykonawcy HOCH-
TIEF Polska
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sie. W ostatnich latach zwí kszy∏ sí  ruch samocho-
dowy, zmieni∏y sí  normy, i konstrukcja wiaduktu nie 
zapewnia∏a ju  ̋ bezpieczeƒstwa swym u˝ytkownikom. 
Nastàpi∏y p´kní cia w konstrukcji noÊnej, post́ powa∏a 
wg∏́ bna korozja, w bardzo z∏ym stanie by∏y wsporni-
ki podtrzymujàce chodniki. Nie by∏o wí kszego sen-
su remontowaç tak zniszczonej konstrukcji, lepiej 
wybudowaç nowà. W 2002 roku dokonano wí c roz-
biórki konstrukcji, przek∏adajàc tymczasowo ruch do 
najbli̋ szego przejazdu kolejowego, co spowodowa∏o nie-
stety tworzenie sí  du˝ych korków
Obecnie trwa budowa nowego wiaduktu. General-
nym wykonawcà jest fi rma Warbud SA z Warsza-
wy. B´dzie to obiekt dziewí cioprz´s∏owy o d∏ugoÊci 
286 m, z dwoma Êrodkowymi prz´s∏ami podwieszony-
mi na wantach. Rozpí toÊç prz´se∏ podwieszonych wy-
niesie 68 m, a pozosta∏ych od 17 m do 25 m. Kon-
strukcja ustroju noÊnego b´dzie zespolona. Cz´Êç stalo-
wa sk∏adaç b´dzie sí  z pí ciu dêwigarów (blachownic) 
o wysokoÊci ok. 0,9 m i rozstawie 3 m. Zespolenie be-
lek noÊnych z p∏ytà ˝elbetowà zaprojektowano w postaci 
sworzni o Êrednicy 19 mm i 22 mm. P∏yta ̋ elbetowa po-
mostu, o gruboÊci 200-260 mm, wykonana b´dzie z be-
tonu B40 i stali zbrojeniowej AIIIN BSt500S. Ca∏kowita 
szerokoÊç p∏yty w cz´Êci dojazdowej wyniesie 14,82 m, 
a w cz´Êci podwieszonej, gdzie wsporniki b´dà zmieniaç 
swój wysí g, osiàgaç b´dzie 17,90 m. Nad podporami 
pojawià sí  ciàg∏e ˝elbetowe poprzecznice przekazujàce 
obcià˝enia z pomostu na ∏o˝yska. Podobnie zaprojekto-
wano poprzecznice w rejonie podwieszenia want. Ponad-
to konstrukcja stalowa zostanie usztywniona poprzecznie 
stalowymi poprzecznicami poÊrednimi o konstrukcji bla-
chownicowej. Podwieszenie zrealizowane b´dzie na py-

lonie sk∏adajàcym sí  z dwóch niezale˝nych s∏upów sta-
lowych o konstrukcji skrzynkowej (o kszta∏cie prostokàta 
z zaokràglonymi Êcianami d∏u˝szego boku) i wysokoÊci 
26,5 m ponad poziom pomostu jezdni. Usytuowanie 
zakotwieƒ w pylonie przyj́ to wewnàtrz korpusu, tym sa-
mym ograniczajàc bezpoÊredni wp∏yw warunków atmos-
ferycznych na zakotwienia. Pylon b´dzie utwierdzony 
w pomoÊcie. Wszystkie podpory pod p∏ytà pomostu b´dà 
˝elbetowymi fi larami dwus∏upowymi o wysokoÊciach od 
4,30 do 6,70 m i wymiarach w przekroju poprzecznym 
1,2 x 1,9 m, jedynie pod pylonem s∏upy b´dà mia∏y wy-
miary 2x3 m. Zarówno fi lary jak i ∏awy wykonane b´dà 
z betonu B30 i zbrojone stalà AIIIN BSt500S, a posado-
wione b´dà na palach prefabrykowanych, wbijanych, 
o d∏ugoÊci od 14 do 16 m i przekroju poprzecznym 300 
x 300 mm. Budowa ma zakoƒczyç sí  30 paêdziernika 
2003 r. 

B´dzie wygodniej
W zwiàzku z planowanà budowà autostrady A2 z Po-
znania do granicy paƒstwa, budowane sà wiaduktu 
drogowe i autostradowe. W sumie ma powstaç oko∏o 
120 obiektów mostowych na tym odcinku. B´dà to 
g∏ównie konstrukcje ̋ elbetowe p∏ytowe lub dwubelko-
we, o d∏ugoÊci 60-70 m, przewa˝nie czteroprz´s∏owe. 
Zapewne teraz po zimie prace budowlane nabiorà 
wi´kszego tempa, co powinno nas cieszyç, ponie-
wa˝ ka˝dy kolejny most czy wiadukt, ka˝dy dodat-
kowy kilometr drogi, a tym bardziej autostrady, po-
prawia komfort jazdy i zwi´ksza bezpieczeƒstwo 
u˝ytkowników czterech kó∏ek. 

in˝. Aneta D∏ugosz
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Widok pierÊcieni w trakcie 
budowy 
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