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Redakcja „Budownictwa, Technologii i Architek-
tury” poprosi∏a mnie o odpowiedê na postawio-
ne w tytule pytanie, traktujàc to jako g∏os w zaini-
cjowanej zupe∏nie niedawno na ∏amach kwartal-
nika dyskusji na temat tak˝e sformu∏owany w for-
mie pytania – „Dlaczego beton ma przysz∏oÊç?”. 
Bardzo jestem Redakcji zobowiàzany za t´ propo-
zycj´, co wi´cej, czuj´ si´ nià naprawd´ zaszczycony. 
A samà inicjatyw´ podj´cia dyskusji uwa˝am za bar-
dzo po˝ytecznà. Ma∏o jest takich inicjatyw w polskim 
˝yciu naukowym i technicznym. Dlatego, odk∏adajàc 
nawet inne zobowiàzania, ch´tnie przekazuj´ swoje 
refl eksje na zadane pytanie. 
Wspomnianà dyskusj´ rozpoczà∏ nader interesujàcà 
i Êwietnie uargumentowanà wypowiedzià prof. Lech 
Czarnecki (por. nr 3/2003). Z jego poglàdami na 
histori´ i teraêniejszoÊç betonu, z których wywo-
dzi prognozy dalszych losów tego materia∏u oraz  
uwarunkowaƒ (tak˝e intelektualnych, badawczych 
i demografi cznych) jego rozwoju, nie sposób si´ 
nie zgodziç, w pe∏ni je podzielam. W podsumowa-
niu stwierdzi∏, ˝e: „Otó˝ beton, aby mieç przysz∏oÊç, 
musi si´ zmieniaç! Tak zresztà by∏o dotychczas”. 
Ca∏kowita racja! 
Niemniej oczywiste dla pierwszego dyskutanta s∏owo 
„dlaczego” pozwalam sobie jednak zmieniç na mniej 
pewne siebie „czy” (to odró˝nienie wynika z kilku 
wst´pnych zdaƒ wypowiedzi prof. Lecha Czarneckie-
go – koniecznie trzeba znaç ten tekst, do którego b´dà 

tu odniesienia). Ta zamiana „dlaczego” na „czy” ma 
moim zdaniem merytoryczne uzasadnienie. Prof. Lech 
Czarnecki wypowiada∏ si´ o przysz∏oÊci betonu jako 
materia∏u budowlanego, nie egzemplifi kujàc obsza-
rów jego zastosowaƒ; by∏a to wypowiedê o przysz∏oÊci 
betonu w ogóle i to w skali globalnej. To jest bardzo 
dobra podstawa do kontynuacji dyskusji, bardziej ju˝ 
szczegó∏owej, dotyczàcej tak˝e i uwarunkowaƒ kra-
jowych. Moja wypowiedê nie ma zatem tak ogólne-
go odniesienia, jest ograniczona do okreÊlonego ob-
szaru aplikacyjnego – do mostownictwa. W tej dzie-
dzinie budownictwa wyst´pujà wprawdzie te wszyst-
kie uwarunkowania, na które wskaza∏ prof. Lech Czar-
necki, ale sà równie˝ i inne, które wymagajà zapy-
tania ze s∏owem „czy” i zastanowienia si´, jakie sà 
prognozy zastosowaƒ betonu w konstrukcjach mo-
stowych, a nie uzasadnienia „dlaczego” beton ma 
przysz∏oÊç. W tym stwierdzeniu nie ma najmniejszej 
dozy krytyki, jest tylko dà˝enie do innego uj´cia wy-
powiedzi, nawiàzujàcej do uwarunkowaƒ mostownic-
twa w∏aÊnie. 

Podstawowe czynniki wp∏ywajàce na wybór
materia∏u konstrukcyjnego mostów 
O materia∏owych uwarunkowaniach mostownictwa 
mo˝na by napisaç opas∏e tomy, ale tu z oczywistych 
wzgl´dów ograniczymy si´ do mo˝liwie najbardziej 
syntetycznego uj´cia tego tematu, niezb´dnego do za-
stanowienia si´ nad przysz∏oÊcià zastosowaƒ betonu 
do budowania konstrukcji mostowych. 
Otó˝ w najwi´kszym skrócie o wyborze rozwiàzania 
materia∏owego danego obiektu decydujà (lub 
decydowaç powinny) nast´pujàce czynniki: 
• wymagane rozpi´toÊci prz´s∏owe i b´dàcy w du˝ej 

mierze konsekwencjà tego wymagania uk∏ad kon-
strukcyjny oraz skala obiektu

• rodzaj przeszkody i warunki gruntowe (w tym tak˝e 
podatnoÊç na wp∏ywy sejsmiczne)

• przeznaczenie mostu (np. drogowy lub kolejo-
wy) i warunki eksploatacji (poziom obcià˝eƒ 

„Inwazja” betonu w rejony jeszcze przed mniej wi´cej dekadà 
„zastrze˝one” dla stali wynika z przes∏anek technicznych 
i ekonomicznych – rozwój technologii betonu pozwoli∏ na 
otrzymywanie tworzywa konstrukcyjnego o bardzo wysokich 
cechach wytrzyma∏oÊciowych i jednoczeÊnie o wysokiej trwa∏oÊci, 
tworzywa nie wymagajàcego tak kosztownych zabezpieczeƒ 
antykorozyjnych, jak stal – pisze prof. Wojciech Radomski.
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Czy beton ma przysz∏oÊç
w mostownictwie?
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Betonowy most przez 
Odr´ w Opolu z prz´s∏em 
rozpi´toÊci 100 m
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u˝ytkowych, intensywnoÊç ruchu, lokalizacja, 
stopieƒ agresywnoÊci Êrodowiska etc.)

• wymagana trwa∏oÊç obiektu
• mo˝liwe do racjonalnego zastosowania technologie 

wykonawcze oraz kwalifi kacje przedsi´biorstw wy-
konawczych

• koszty budowy z uwzgl´dnieniem kosztów 
materia∏owych i czasu wykonania obiektu 

• koszty eksploatacji z uwzgl´dnieniem okresu 
u˝ytkowania obiektu. 

Truizmem, ale wa˝nym, jest stwierdzenie, ˝e wszyst-
kie wymienione czynniki, wzajemnie zresztà od siebie 
zale˝ne, wymagajà indywidualnej analizy w ka˝dym 
konkretnym przypadku. Ograniczymy si´ jednak tu 
do najwa˝niejszych ze wzgl´du na wybór materia∏u 
konstrukcyjnego, a wi´c: rozpi´toÊci prz´s∏owych, 
wymagaƒ co do trwa∏oÊci obiektu oraz kosztów 
jego budowy i eksploatacji z uwzgl´dnieniem kosz-
tów materia∏owych i czasu. Przyjmujàc za pod-
staw´ te w∏aÊnie czynniki b´dziemy dalej staraç si´ 
sformu∏owaç przysz∏e losy betonu w mostownictwie. 
Od razu trzeba stwierdziç, i˝ nie jest tak, ˝e beton 
nie ma w mostownictwie ˝adnej konkurencji – sà 
przecie˝ stale konstrukcyjne, stopy aluminium lub 
– od stosunkowo niedawna – kompozyty syntetycz-
ne z ró˝nego rodzaju w∏óknami (np. polimery zbro-
jone w∏óknem w´glowym, ang. carbon fi bre reinfor-
ced polymer, w powszechnie ju˝ u˝ywanym skrócie 
CFRP). To w∏aÊnie dà˝eniem do lekkoÊci konstruk-
cji i podniesieniem ich trwa∏oÊci, a tak˝e szybkoÊcià 
monta˝u motywowane jest wprowadzanie do mo-
stownictwa owych kompozytów polimerowych. 
Równie dobrze jak o przysz∏oÊci betonu mo˝na by 
dyskutowaç o przysz∏oÊci stali, przytaczajàc argu-
menty analogiczne do u˝ytych w cytowanym ju˝ wie-
lokrotnie g∏osie prof. Lecha Czarneckiego (np. o mniej 
energoch∏onnych metodach produkcji stali konstruk-
cyjnej, aspektach ekologicznych i spo∏ecznych etc.). 
Problem zatem polega tylko na tym, czy i jak beton 
potrafi  sprostaç tej konkurencji teraz i b´dzie potrafi ∏ 
w przysz∏oÊci. Dzi´ki czemu tak si´ mo˝e staç? 
KonkurencyjnoÊci betonu w stosunku do innych 
materia∏ów konstrukcyjnych w mostownictwie nie 
mo˝na wprawdzie rozpatrywaç w oderwaniu od tzw. 
warunków lokalnych (nawet w skali poszczególnych 
krajów), ale mo˝na wskazaç na pewne wyraêne ten-
dencje rozwojowe w stosowaniu betonu w mostow-
nictwie i z nich wyciàgnàç wnioski. 

Tendencje rozwojowe stosowania 
betonu w mostownictwie 
– aspekty techniczne i ekonomiczne 
1. Mosty o ma∏ych i Êrednich rozpi´toÊciach prz´se∏
Beton od samych poczàtków swego nowo˝ytnego za-
istnienia (tj. od patentu Josepha Aspdina w 1824 
roku) by∏ stosowany w mostownictwie. Jest 
najcz´Êciej stosowanym materia∏em konstrukcyj-
nym. W wi´kszoÊci krajów mosty z betonu stanowià 
od 60% do 80% (w Polsce nieco ponad 70%) ogól-
nej liczby budowli mostowych. W zakresie obiek-
tów o ma∏ych i Êrednich rozpi´toÊciach prz´se∏ (a 
wi´c umownie do 60 m) wskaênik ten jest jesz-
cze wy˝szy, bo wynosi oko∏o 90%. Jest to tenden-
cja od dawna trwa∏a i nie ma podstaw, aby nastàpi∏y 
w niej istotne zmiany w najbli˝szej dekadzie. Mimo 
i˝ pozycja betonu nie jest tu zagro˝ona, to jed-
nak wypada nadmieniç, ˝e konkurencja nie Êpi. Na 

przyk∏ad w USA opracowany ju˝ jest i eksperymen-
talnie wdra˝any system ma∏ych mostów wykonanych 
cz´Êciowo (pomosty) lub ca∏kowicie z elementów 
kompozytowych z w∏óknami. Ponadto, rozwijane sà 
zespolone konstrukcje mostowe o ma∏ych i Êrednich 
rozpi´toÊciach prz´s∏owych (w przedziale od 20 do 
50 m), majàce stalowe dêwigary g∏ówne i betono-
we p∏yty pomostu. Przyk∏adem tego mogà byç choçby 
d∏ugie estakady w ciàgu tzw. nowych Alei Jerozolim-
skich w Warszawie. 
W konstrukcjach zespolonych udzia∏ betonu jest 
rzecz jasna znaczny, ale nie dominujàcy. Argumen-
tem budowania prz´se∏ zespolonych typu „stal-be-
ton” jest szybkoÊç i stosunkowa ∏atwoÊç monta˝u, co 
zw∏aszcza w warunkach aglomeracji miejskich mo˝e 
mieç (i cz´sto ma) decydujàce znaczenie. 
W nawiàzaniu do wspomnianego ju˝ stwierdze-
nia prof. Lecha Czarneckiego o potrzebie modyfi ka-
cji betonu w imi´ jego istnienia w przysz∏oÊci, warto 
zwróciç uwag´, ˝e wyraênie zauwa˝alnà tendencjà 
jest wprowadzanie nowych odmian betonu nawet do 
budowy stosunkowo ma∏ych obiektów (tak dzieje si´ 
na przyk∏ad w Niemczech). Dotyczy to przede wszyst-
kim stosowania betonów wysokojakoÊciowych (zwa-
nych powszechnie wysokowartoÊciowymi, BWW, 
ang. high strength/high performance concretes, HSC/
HPC) o kruszywie naturalnym i sztucznym (a wi´c be-
tonów lekkich), a tak˝e betonów samozag´szczonych 
(ang. self compacting concrete, SCC), zwyk∏ej i wyso-
kiej wytrzyma∏oÊci, niekiedy z dodatkiem w∏ókien, na 
ogó∏ stalowych. 
Stosowanie BWW prowadzi do oszcz´dnoÊci ekono-
micznych, mimo i˝ ich cena jednostkowa jest wy˝sza 
od cen jednostkowych betonów tradycyjnych o nor-
malnej wytrzyma∏oÊci (od oko∏o 15% do 25%). Wy-
nika to z mniejszej na ogó∏ kubatury elementów kon-
strukcji wykonanych z BWW (nawet do 30%) oraz 
znacznie wi´kszej trwa∏oÊci tego materia∏u, a tak˝e 
przyspieszenia cykli wykonawczych (wysoka tzw. 
wczesna wytrzyma∏oÊç BWW). Wobec du˝ej liczby bu-
dowanych mostów o ma∏ych i Êrednich rozpi´toÊciach 
prz´se∏, korzyÊci wynikajàce z u˝ycia BWW mogà byç 
szczególnie znaczàce, tak˝e – mo˝e przede wszystkim 
– w uzyskaniu znacznie trwalszej konstrukcji. 
W tym miejscu pragn´ po raz kolejny przypomnieç, ̋ e 
roboty betonowe w polskim mostownictwie stanowià 
przeci´tnie 16% globalnych kosztów budowy obiek-
tów mostowych, przy czym koszty materia∏ów i ro-
bocizny sà w przybli˝eniu równe – koszt betonu sta-
nowi wi´c oko∏o 8% sumarycznych kosztów budowy. 
Zak∏adajàc przeto niekorzystnie, ˝e koszty jednostko-
we BWW (np. klasy B80) sà wy˝sze nawet o 20% 
od betonu tradycyjnego (np. B40), oraz ˝e obj´toÊç 
obu betonów w konstrukcji pozostanie taka sama (co 
znów jest za∏o˝eniem wysoce niekorzystnym), to su-
maryczne koszty budowy wynikajàce z zastosowania 
BWW wzrosnà tylko o 1,6%, czyli bardzo niewiele. 
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wy Stolma o rekordowym 
prz´Êle rozpi´toÊci 301 m
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Tak niewielkim kosztem mo˝na otrzymaç konstrukcj´ 
mostowà o znacznie lepszej trwa∏oÊci. JeÊli rachu-
nek zostanie przeprowadzony z uwzgl´dnieniem in-
nych korzyÊci, a wi´c g∏ównie zmniejszenia kubatury 
betonu (a wi´c i ci´˝aru konstrukcji), co jest w pe∏ni 
uzasadnione, to oka˝e si´, ˝e w Polsce ju˝ teraz sto-
sowanie BWW jest op∏acalne. Tendencje Êwiatowe 
ca∏kowicie to potwierdzajà. Warto upowszechniaç 
u nas ÊwiadomoÊç tej op∏acalnoÊci. 
Mostownictwo jest szczególnie predestynowane 
tak˝e do stosowania betonów samozag´szczonych. 
Mia∏em to okazj´ szczegó∏owo uzasadniaç przy 
innych okazjach, ostatnio podczas konferencji 
„MATBUD 2003” w Krakowie, wi´c nie chc´ si´ 
powtarzaç. Beton samozag´szczony ma moim zda-
niem du˝à przysz∏oÊç – to Êwietny przyk∏ad na to, ̋ e 
„beton musi si´ zmieniaç” i to w∏aÊnie – zw∏aszcza 
w ostatnich latach – czyni intensywnie i z powodze-
niem.

2. Mosty o du˝ych rozpi´toÊciach prz´se∏ 
Mosty z prz´s∏ami o du˝ych rozpi´toÊciach najlepiej 
ilustrujà mo˝liwoÊci realizacyjne i materia∏owe. W bu-
dowaniu takich w∏aÊnie mostów widoczne sà ostatnio 
bardzo wyraêne zmiany na korzyÊç stosowania beto-
nu. Dotyczy to zw∏aszcza mostów belkowych, które 
sà stosunkowo najliczniejsze i nadal najcz´Êciej wy-
konywane. 
Najbardziej spektakularnym przyk∏adem mo˝liwoÊci, 
które daje stosowanie nowych generacji betonu, jest 
norweski most Stolma (ukoƒczony w 1998 roku), 
którego g∏ówne prz´s∏o ma 301 m i jest w klasie mo-
stów belkowych prz´s∏em o bezwzgl´dnym rekordzie 
Êwiatowym – najd∏u˝sze prz´s∏o belkowego mostu 
stalowego ma 300 m (most Niteroi w Brazylii, 1974 
rok). W moÊcie Stolma zastosowano na znacznej 
d∏ugoÊci rekordowego prz´s∏a wysokojakoÊciowy be-
ton lekki klasy LC60. 
Generalnie betonowe mosty belkowe o rozpi´toÊciach 
prz´se∏ w szerokich granicach od 70 m do 200 m sà 
po prostu taƒsze. Jest to potwierdzone przez liczne 
przyk∏ady Êwiatowe (np. francuskie), a tak˝e przez 
kilka przyk∏adów krajowych (np. wykaza∏ to prze-
targ na most przez Odr´ w Opolu o Êrodkowym 
prz´Êle rozpi´toÊci 100 m, oddany do u˝ytku 
w 1999 roku). Jednym z podstawowych celów 
wprowadzania BWW do budowania we Francji mo-
stów o du˝ych rozpi´toÊciach prz´se∏ jest wykaza-
nie, ˝e koszt ich wykonania jest ekwiwalentny lub 

ni˝szy od konstrukcji stalowych, a koszty utrzymania 
– znacznie ni˝sze. Znamiennym jest, ˝e w budownic-
twie mostów o szczególnie d∏ugich prz´s∏ach (nawet 
przekraczajàcych 500 m), w tym tak˝e konstrukcji 
podwieszonych, a wi´c obiektów o skali do stosunko-
wo niedawna „zarezerwowanej” niejako dla rozwiàzaƒ 
czysto stalowych, udzia∏ betonu wzrasta. Na przyk∏ad 
znakomita wi´kszoÊç ostatnio wykonanych mostów 
podwieszonych ma pylony z betonu, zaÊ prz´s∏a ze-
spolone typu „stal-beton”. Betonowe p∏yty pomostu 
sà lepsze w eksploatacji od na przyk∏ad stalowych 
p∏yt ortotropowych, a ponadto dobrze usztywniajà 
stalowe dêwigary i stanowià dla nich swoisty „para-
sol” ochronny, sprzyjajà tak˝e t∏umieniu oddzia∏ywaƒ 
dynamicznych oraz zmniejszajà ha∏as, co niekie-
dy mo˝e mieç istotne znaczenia, zw∏aszcza na tere-
nach zamieszkanych. Najwi´kszy ca∏kowicie betono-
wy most podwieszony na Êwiecie – most Skarnsundet 
w Norwegii, ukoƒczony w 1991 roku – ma g∏ówne 
prz´s∏o rozpi´toÊci 530 m. W moÊcie tym najbar-
dziej wyt´˝one obszary konstrukcji wykonano z BWW 
normalnej g´stoÊci. W Polsce budowany jest obec-
nie we Wroc∏awiu ca∏kowicie betonowy (z wyjàtkiem 
oczywiÊcie ci´gien) most podwieszony o dwóch py-
lonach i z prz´s∏em rozpi´toÊci 153 m. Najd∏u˝sze 
prz´s∏o zespolone typu „stal-beton” w moÊcie pod-
wieszonym to 602 m, nale˝àce do chiƒskiego mostu 
Yangpu (1993 rok). Warto przypomnieç, ˝e wszyst-
kie niedawno wybudowane w Polsce du˝e mosty pod-
wieszone (Âwi´tokrzyski i Siekierkowski w Warszawie 
oraz III Tysiàclecia im. Jana Paw∏a II w Gdaƒsku) sà 
te˝ konstrukcjami o prz´s∏ach zespolonych, z betono-
wym pomostem. 
Ta „inwazja” betonu w rejony jeszcze przed mniej 
wi´cej dekadà „zastrze˝one” dla stali wynika 
z przes∏anek technicznych i ekonomicznych – roz-
wój technologii betonu pozwoli∏ na otrzymywanie 
tworzywa konstrukcyjnego o bardzo wysokich ce-
chach wytrzyma∏oÊciowych i jednoczeÊnie o wysokiej 
trwa∏oÊci, tworzywa nie wymagajàcego tak kosztow-
nych zabezpieczeƒ antykorozyjnych, jak stal. 
Trzeba jednak zdawaç sobie spraw´, ˝e absolut-
nie rekordowe rozpi´toÊci prz´se∏ mostów podwie-
szonych (obecnie most Tatara w Japonii, 890 m, 
1999 rok) i wiszàcych (obecnie japoƒski most 
Akashi Kaikyo, 1990,8 m, 1998 rok), to jed-
nak – choçby z uwagi na ci´˝ar w∏asny – dome-
na stali. Beton ma jednak racjonalne ogranicze-
nia stosowania, zale˝ne przede wszystkim od ro-
dzaju konstrukcji, jego schematu statycznego. 
W mostach belkowych jest to, jak wspomniano, 
do 200 m (choç Êwiatowy rekord to wspomnia-
ne 301 m), wyjàtkowo wi´cej w mostach ∏uko-
wych – do 300 m (choç betonowy rekord, to most 
∏ukowy Wanxiang w Chinach, 420 m rozpi´toÊci, 
1998 rok), w mostach podwieszonych – do oko∏o 
400 m (rekord to wymieniony ju˝ most norweski 
z prz´s∏em rozpi´toÊci 530 m). 
OczywiÊcie mosty o rekordowych prz´s∏ach budo-
wane sà incydentalnie. Dzieƒ powszedni mostow-
nictwa to obiekty o ma∏ych i Êrednich prz´s∏ach. 
Jednak w tych „odÊwi´tnych” obiektach, i w tych 
„powszednich” udzia∏ betonu jest wzrastajàcy 
i nic nie wskazuje, aby inne materia∏y stanowi∏y 
w najbli˝szej przysz∏oÊci powa˝ne zagro˝enie 
zmniejszenia masowoÊci stosowania tego materia∏u 
w mostownictwie.
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3. Nowe generacje betonów
Przemiany betonu majà swe wyraêne odniesienia 
aplikacyjne w mostownictwie. Poza wymienianymi 
ju˝ betonami wysokojakoÊciowymi, tak˝e lekkimi, 
oraz betonami samozag´szczonymi powstajà ostat-
nio nowe jeszcze rodzaje betonów, wÊród których 
wymieniç nale˝y przede wszystkim betony z proszków 
reaktywnych oraz betony samozag´szczone z dodat-
kiem w∏ókien (ductal). Sà to sprawy znane, zw∏aszcza 
specjalistom w dziedzinie in˝ynierii materia∏ów bu-
dowlanych. Obecnie mo˝na wytwarzaç beton o 
wytrzyma∏oÊciach na Êciskanie si´gajàcych 400 
MPa. Jako egzemplifi kacj´ zastosowaƒ tych nowych 
odmian betonu mo˝na wymieniç k∏adk´ Sherbrooke 
w Kanadzie (1997 rok) oraz most Pokoju w Seulu 
(2002 rok). Oba te obiekty by∏y ju˝ opisane i zilustro-
wane na ∏amach „Budownictwa, Technologii i Archi-
tektury”. Pisz´ o tym dlatego, by wskazaç, ˝e to mo-
stownictwo w∏aÊnie jest w wielu przypadkach jednym 
z pierwszych (jeÊli nie pierwszym) „absorbentem” no-
wych rozwiàzaƒ materia∏owych, przede wszystkim 
dotyczàcych betonów. 

4. Trwa∏oÊç mostów
Za przysz∏oÊcià betonu w mostownictwie przema-
wia dodatkowo to, ˝e w ostatnich latach – dzi´ki 
post´powi technologicznemu – uleg∏a znacznej popra-
wie jego trwa∏oÊç, wyra˝ana odpornoÊcià na ró˝nego 
rodzaju czynniki agresywne, w tym – zw∏aszcza w na-
szym klimacie – na dzia∏anie soli odladzajàcych, 
a tak˝e na karbonatyzacj´. Pozwala to na obni˝enie 
kosztów eksploatacji obiektów betonowych, bo ogra-
nicza, bàdê eliminuje wr´cz, potrzeb´ napraw i re-
montów wynikajàcych ze s∏abej odpornoÊci betonu na 
wymienione czynniki. Wiemy, jak cz´ste i kosztowne 
sà dzia∏ania zwiàzane z utrzymaniem nale˝ytego sta-
nu technicznego istniejàcych obiektów, wykonanych 
z betonów znacznie ∏atwiej ulegajàcych degradacji. 
Jest to w mostownictwie problem ogólnoÊwiatowy. 
Warto wspomnieç, ˝e obecnie rozwijana jest na 
Êwiecie nowa fi lozofi a projektowania – projektowa-
nie na trwa∏oÊç (ang. durability design), nawiàzujàce 
tak˝e do zrównowa˝onego rozwoju. W tym aspekcie 
dobry beton i technicznie i kosztowo z powodzeniem 
wygrywa konkurencj´ z innymi materia∏ami konstruk-
cyjnymi, tak˝e – póki co – z kompozytami, których 
cena, aczkolwiek o tendencji zni˝kowej, pozostaje 
jednak wyraênie wy˝sza od betonu. 

5. Czas budowy i czas eksploatacji
Oba wymienione czynniki sà bardzo wa˝ne we 
wspó∏czesnej ekonomice mostowej; czas jest 
wa˝nà, cz´sto decydujàcà kategorià ekonomicznà. 
Generalnie, czas budowy (ÊciÊlej monta˝u) kon-
strukcji stalowej, a zw∏aszcza wykonywanej z kom-
pozytów polimerowych z w∏óknami, jest krótszy od 
budowy mostu betonowego w technologii „na 
mokro”; porównywalny jest tylko czas monta˝u 
prz´se∏ z betonowych belek prefabrykowanych. 
Mimo to tzw. cykle wykonawcze w mostownictwie 
betonowym uleg∏y w ostatnich latach, tak˝e dzi´ki 
wspó∏czesnej technologii betonu, wyraênemu skró-
ceniu. W stosunkowo najwolniejszej technologii 
wykonywania du˝ych prz´se∏ – betonowaniu nawi-
sowym – czas realizacji jednego segmentu, zwykle 
o d∏ugoÊci oko∏o 5 m, to tydzieƒ. Czas eksploatacji 
mostów betonowych, z uwagi na rodzaj materia∏u 

konstrukcyjnego, by∏ i jest okreÊlany jako d∏u˝szy 
od czasu bezremontowej (tj. bez tzw. remon-
tu kapitalnego czy naprawy g∏ównej) eksploatacji 
obiektów stalowych – jednak warunkiem, aby tak 
by∏o, jest odpowiednio wysoka jakoÊç betonu oraz 
nale˝ycie zaprojektowany i utrzymywany obiekt. 
„Zagro˝eniem” co do d∏ugoÊci owej bezremontowej 
eksploatacji mogà byç w przysz∏oÊci tylko kompo-
zyty polimerowe oraz stale wysokojakoÊciowe o ce-
nach jednostkowych wy˝szych od cen betonu, na-
wet BWW. DoÊwiadczenia w tej mierze sà jednak 
jeszcze zbyt skromne i krótkie. 
W ekonomice mostowej czas przewidywa-
nej eksploatacji jest (albo powinien byç!) bardzo 
wa˝nym czynnikiem wp∏ywajàcym na rozwiàzania 
materia∏owe. Na ogó∏ wyd∏u˝enie czasu gwaranto-
wanej „bezremontowoÊci” wymaga zwi´kszonych 
kosztów budowy, szczególnie materia∏owych. Zwy-
kle jednak ten zwi´kszony koszt jest z nadwy˝kà re-
kompensowany przez tanià i d∏ugà eksploatacj´. Mia-
ra efektywnoÊci inwestycji mostowych nie mo˝e byç 
sprowadzana tylko do skali nak∏adów inwestycyj-
nych. 
Mo˝na zatem Êmia∏o sformu∏owaç poglàd, ˝e w kon-
kurencji „cena materia∏u – czas bezremontowej 
trwa∏oÊci” wspó∏czesny beton wygrywa z innymi 
materia∏ami konstrukcyjnymi. 

6. Fundamenty i podpory
Je˝eli wypowiedê dotyczy przysz∏oÊci betonu w mo-
stownictwie, to przecie˝ nie mo˝na jej ograniczyç do 
samych prz´se∏ – one przecie˝ oparte sà na podpo-
rach, a te na fundamentach; to dopiero tworzy ca∏oÊç 
budowli mostowej. 
Mimo i˝ tak˝e w budowaniu podpór, zw∏aszcza 
przyczó∏ków, pojawi∏y si´ w latach ostatnich nowe 
rozwiàzania materia∏owe (np. przyczó∏ki z grun-
tu zbrojonego ró˝nego rodzaju geow∏ókninami), to 
dominujàca pozycja betonu nie jest zagro˝ona. To 
samo mo˝na odnieÊç do fundamentów wszelkie-
go typu. 
Trudno sobie wyobraziç, aby beton nie mia∏ przysz∏oÊci 
w wykonywaniu podpór i fundamentów mostowych. 
Nie znaczy to jednak, ˝e i w tym zakresie zastosowaƒ 
nie ulega on i nie b´dzie ulegaç ˝adnym zmianom. 
Dotyczy to przede wszystkim masywnych fundamen-
tów i podpór du˝ych mostów, na przyk∏ad fundamen-
tów pod pylony mostów podwieszonych. Nadmierne 
ciep∏o hydratacji w tych przypadkach mo˝e prowadziç 
do uszkodzeƒ struktury betonu ju˝ we wst´pnej fa-
zie ich wykonywania. Wymaga to specjalnych za-
biegów technologicznych (np. ch∏odzenia mieszanki 
i Êwie˝ego betonu, co by∏o stosowane tak˝e w Polsce) 
oraz odpowiedniego doboru sk∏adników betonu, tak˝e 
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Most Zamkowy w Rzeszo-
wie z ∏ukami rozpi´toÊci 
50 m, wykonane z betonu 
samozag´szczonego
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pod wzgl´dem domieszek i dodatków, tak˝e tych 
pozwalajàcych betonowi uzyskaç du˝à szczelnoÊç. 
Ostatnio zwi´kszajà si´ wymagania co do odpornoÊci 
betonu fi larów mostowych na agresj´ chemicznà (za-
nieczyszczenie rzek!) i abrazj´ (powodzie!). Nale˝ycie 
zaprojektowany i wykonany beton wszystkim tym za-
ostrzonym warunkom potrafi  sprostaç. 
„Âwietlana” przysz∏oÊç betonu stosowanego do funda-
mentów i podpór mostowych jest bezdyskusyjna. 

Uwagi koƒcowe
Rozpatrzone uwarunkowania dotyczàce przysz∏oÊci 
betonu w mostownictwie, jednoznacznie wskazujà, 
˝e w zdecydowanie dominujàcym obszarze mostow-
nictwa beton pozostanie jeszcze d∏ugo materia∏em 
niezastàpionym. Wniosek ten koresponduje z treÊcià 
wypowiedzi prof. Lecha Czarneckiego, stanowi jej eg-
zemplifi kacj´ dotyczàcà mostownictwa w∏aÊnie. 
Tendencje rozwojowe mostownictwa w Polsce sà
zbie˝ne z obserwowanymi na Êwiecie. Prognozy 
Êwiatowe – zachowujàc wszelkie proporcje – odpo-
wiadajà wi´c krajowym. Transfer nowoczesnej tech-
nologii betonu i jej w∏asne rozwijanie sà szczególnie 
zauwa˝alne w naszym mostownictwie, co dobrze ilu-
struje choçby znaczàce w skali Êwiatowej zastosowa-
nie betonu samozag´szczonego w ∏ukach mostu Zam-

kowego w Rzeszowie (ok. 900 m3, 2002 rok). Na 
wybór materia∏u konstrukcyjnego w du˝ej mierze 
wp∏ywajà relacje cenowe mi´dzy nimi. Tu prognozy sà 
mo˝e trudniejsze od prognoz technicznych, bo uwa-
runkowania ekonomiczne sà zmienne, podlegajà te˝ 
naciskom polityki, tak˝e tej Êwiatowej. Niemniej nie 
ma chyba podstaw, aby sàdziç, ˝e ceny betonu mogà 
drastycznie wzrosnàç w stosunku do na przyk∏ad 
cen stali. Przy zachowaniu (nawet z ma∏ymi zmia-
nami) obecnych relacji – mosty o ma∏ych i Êrednich 
rozpi´toÊciach prz´se∏ pozostanà domenà beto-
nu, a – w niektórych, ale stosunkowo licznych przy-
padkach – beton ju˝ stanowi i b´dzie stanowiç 
powa˝nà konkurencj´ dla stali w budowaniu prz´se∏ 
o rozpi´toÊciach nawet kilkusetmetrowych. 
Odpowiedê zatem na tytu∏owe pytanie „czy beton ma 
przysz∏oÊç w mostownictwie?” jest jednoznacznie po-
zytywna, zarówno w odniesieniu do Polski, jak do 
Êwiata. Co wi´cej, owe „czy” – po rozwa˝eniu przed-
stawionych tu argumentów – jest to˝same z „dla-
czego”, na co odpowiedzia∏ prof. Lech Czarnecki, 
rozpatrujàc przysz∏oÊç betonu bez odniesieƒ konstruk-
cyjnych. 

prof. Wojciech Radomski
Politechnika Warszawska

Przewodniczàcy Zwiàzku Mostowców RP
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Mosty betonowe i stalowe 
z prz´s∏ami o najwi´kszych 
rozpi´toÊciach

ÂWIAT POLSKA

Mosty belkowe Mosty belkowe

Beton Stal Beton Stal

1. Stolma, Norwegia,
301 m, 1998 rok

1. Coste e Silva, Brazylia,
300 m, 1974 rok

1. Most Zwierzyniecki przez 
Wis∏´ w Krakowie, 132 m, 
2001 rok

1. Most przez Wis∏´ w Kny-
bawie, 142,40 m, 1941/
1950 rok  (bud./odbud.)

2. Raftsundet, Norwegia,
298 m, 1998 rok

2. Neckartal-1, Niemcy,
263 m, 1978 rok

2. Most Autostradowy przez 
Wis∏´ k. Torunia, 130 m, 
1998 rok

2. Most przez Parnic´ w Szcze-
cinie (nitka pó∏nocna1)), 
135,3 m, 1987 rok

3. Sundoy, Norwegia,
298 m, 2000 rok

3. Sava-1, Serbia,
261 m, 1956 rok

3. Most przez Odr´ w Opolu, 
100 m, 1999 rok

3. Most przez Wis∏´ w Kie-
zmarku, 130 m, 1973 rok

Mosty ∏ukowe Mosty ∏ukowe

Beton Stal Beton Stal

1. Wanxian, Chiny, 420 m, 
1998 rok 

1. Lupu, Chiny, 550 m,
2003 rok

1. Most Graniczny przez Odr´ 
w Âwiecku, 82,30 m, 
1997 rok

1. Most Kotlarski przez Wis∏´ 
w Krakowie, 166 m, 2001 
rok

2. Krk-1, Chorwacja, 390 m, 
1980 rok

2. New River George, USA, 
518 m, 1977 rok

2. Most przez So∏´ w Kobier-
nicach, 68  m, 1961 rok

2. Most przez Dziwn´ w Woli-
nie, 165 m, (w budowie)

3. Jiangjiehe, Chiny, 330 m, 
1995 rok 

3. Bayonne, USA, 504 m, 
1931 rok

3. Most przez Kana∏ Odry w 
Raciborzu,  64 m, 1964 
rok

3. Most przez Wart´
w Âwierkocinie, 90 m

Mosty podwieszone Mosty podwieszone

Beton2) Stal Beton Stal3)

1. Skarnsundet, Norwegia, 
530 m, 1991 rok

1. Tatara, Japonia, 890 m, 
1999 rok 

1. Most w ciàgu Obwodnicy
Âródmiejskiej we Wroc-
∏awiu, 153 m (w budowie)

1. Most Siekierkowski przez 
Wis∏´ w Warszawie, 250 
m, 2002 rok

2. Barrios de Luna, Hiszpania, 
440 m,  1983 rok

2. Normandie, Francja, 
856 m, 1995 rok

? 2. Most im. Jana Paw∏a II 
przez Martwà Wis∏´ w 
Gdaƒsku, 230 m, 2001 
rok

3. Skytrain, Kanada, 340 m, 
1988 rok 

3. Nancha, Chiny, 628 m, 
2001 rok

? 3. Most Âwi´tokrzyski przez 
Wis∏´ w Warszawie, 180 
m, 1999 rok

1) Nitka po∏udniowa ma prz´s∏o rozpi´toÊci 134,7 m, 1997 rok. 
2) Podano mosty o ca∏kowicie betonowych pomostach i pylonach
3) Wszystkie wymienione mosty majà pomosty i pylony z betonu – stalowe sà dêwigary g∏ówne.

Komentarze: 
a) Mosty belkowe du˝ych rozpi´toÊci, to w ostatniej dekadzie domena betonu; beton dzier˝y tu bezwzgl´dne  rekordy 
Êwiatowe.
b) Polska z uwagi na warunki terenowe (brak wysp, cieÊnin, wielkich rzek etc.) nie pretenduje do bicia rekordów rozpi´toÊci 
prz´se∏

Betonowy most ∏uko-
wy Wanxian o rekordowej 
rozpi´toÊci 420 m
w trakcie budowy
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