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Betonowy most przez
Odre w Opolu z przestem
rozpietosci 100 m

Czy beton ma przysziosc
w mostownictwie?

tu odniesienia). Ta zamiana ,,dlaczego” na ,czy” ma
moim zdaniem merytoryczne uzasadnienie. Prof. Lech
Czarnecki wypowiadat sie o przysztosci betonu jako
materiatu budowlanego, nie egzemplifikujac obsza-
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JInwazja” betonu w rejony jeszcze przed mniej wiecej dekada

,Zastrzezone” dla stali wynika z przestanek technicznych

i ekonomicznych - rozwdj technologii betonu pozwolit na

otrzymywanie tworzywa konstrukcyjnego o bardzo wysokich row jego zastosowan; byta to wypowiedz o przysziosci
hach wit tosci hiied , . kiei trwatosci betonu w ogdle i to w skali globalnej. To jest bardzo

cechach wytrzymafosciowych i jednoczesnie o wysokiej trwafosci, dobra podstawa do kontynuacji dyskusji, bardziej juz

tworzywa nie wymagajacego tak kosztownych zabezpieczen

antykorozyjnych, jak stal - pisze prof. Wojciech Radomski.

szczegotowej, dotyczacej takze i uwarunkowan kra-
jowych. Moja wypowiedZ nie ma zatem tak ogdlne-

Redakcja ,Budownictwa, Technologii i Architek-
tury” poprosita mnie o odpowiedZz na postawio-
ne w tytule pytanie, traktujac to jako gtos w zaini-
cjowanej zupetnie niedawno na famach kwartal-
nika dyskusji na temat takze sformutowany w for-
mie pytania —,Dlaczego beton ma przyszio$é?”.
Bardzo jestem Redakcji zobowigzany za te propo-
Zycje, co wiecej, czuje sie nig naprawde zaszczycony.
A sama inicjatywe podjecia dyskusji uwazam za bar-
dzo pozyteczng. Mato jest takich inicjatyw w polskim
zyciu naukowym i technicznym. Dlatego, odkfadajac
nawet inne zobowigzania, chetnie przekazuje swoje
refleksje na zadane pytanie.

Wspomniang dyskusje rozpoczaf nader interesujaca
i Swietnie uargumentowang wypowiedzig prof. Lech
Czarnecki (por. nr 3/2003). Z jego pogladami na
historie i terazniejszos¢ betonu, z ktérych wywo-
dzi prognozy dalszych loséw tego materiatu oraz
uwarunkowan (takze intelektualnych, badawczych
i demograficznych) jego rozwoju, nie sposéb sie
nie zgodzi¢, w petni je podzielam. W podsumowa-
niu stwierdzit, ze: ,,Otéz beton, aby mie¢ przysztos¢,
musi sie zmienia¢! Tak zreszta byfo dotychczas”.
Catkowita racja!

Niemniej oczywiste dla pierwszego dyskutanta stowo
»dlaczego” pozwalam sobie jednak zmieni¢ na mniegj
pewne siebie ,czy” (to odréznienie wynika z kilku
wstepnych zdan wypowiedzi prof. Lecha Czarneckie-
g0 — koniecznie trzeba znac ten tekst, do ktérego beda

go odniesienia, jest ograniczona do okreslonego ob-
szaru aplikacyjnego — do mostownictwa. W tej dzie-
dzinie budownictwa wystepujg wprawdzie te wszyst-
kie uwarunkowania, na ktére wskazaf prof. Lech Czar-
necki, ale sg réwniez iinne, ktére wymagaja zapy-
tania ze stowem ,czy” i zastanowienia sie, jakie sg
prognozy zastosowan betonu w konstrukcjach mo-
stowych, a nie uzasadnienia ,dlaczego” beton ma
przysztos¢. W tym stwierdzeniu nie ma najmniejszej
dozy krytyki, jest tylko dazenie do innego ujecia wy-
powiedzi, nawigzujacej do uwarunkowan mostownic-
twa wtasnie.

Podstawowe czynniki wptywajace na wybor
materiatu konstrukcyjnego mostow
O materiatowych uwarunkowaniach mostownictwa
mozna by napisa¢ opaste tomy, ale tu z oczywistych
wzgledéw ograniczymy sie do mozliwie najbardziej
syntetycznego ujecia tego tematu, niezbednego do za-
stanowienia sie nad przysztoscig zastosowan betonu
do budowania konstrukcji mostowych.

Otéz w najwiekszym skrécie o wyborze rozwigzania

materiatowego danego obiektu decydujg (lub

decydowac powinny) nastepujace czynniki:

* wymagane rozpietosci przesfowe i bedacy w duzej
mierze konsekwencja tego wymagania uktad kon-
strukcyjny oraz skala obiektu

* rodzaj przeszkody i warunki gruntowe (w tym takze
podatnos¢ na wptywy sejsmiczne)

* przeznaczenie mostu (np. drogowy lub kolejo-
wy) iwarunki eksploatacji (poziom obcigzen
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uzytkowych, intensywnos$¢ ruchu,
stopien agresywnosci Srodowiska etc.)
* wymagana trwafos$¢ obiektu
* mozliwe do racjonalnego zastosowania technologie
wykonawcze oraz kwalifikacje przedsiebiorstw wy-

lokalizacja,

konawczych

e koszty budowy  zuwzglednieniem  kosztow
materiatowych i czasu wykonania obiektu

e koszty eksploatacji z uwzglednieniem okresu

uzytkowania obiektu.
Truizmem, ale waznym, jest stwierdzenie, ze wszyst-
kie wymienione czynniki, wzajemnie zresztg od siebie
zalezne, wymagajq indywidualnej analizy w kazdym
konkretnym przypadku. Ograniczymy sie jednak tu
do najwazniejszych ze wzgledu na wybor materiatu
konstrukcyjnego, a wiec: rozpietosci przestowych,
wymagan co do trwatosci obiektu oraz kosztow
jego budowy i eksploatacji z uwzglednieniem kosz-
tow materiafowych iczasu. Przyjmujac za pod-
stawe te wtasnie czynniki bedziemy dalej stara¢ sie
sformutowac przyszte losy betonu w mostownictwie.
Od razu trzeba stwierdzi¢, iz nie jest tak, ze beton
nie ma w mostownictwie zadnej konkurencji —sg
przeciez stale konstrukcyjne, stopy aluminium lub
—od stosunkowo niedawna — kompozyty syntetycz-
ne z réznego rodzaju wtdéknami (np. polimery zbro-
jone widknem weglowym, ang. carbon fibre reinfor-
ced polymer, w powszechnie juz uzywanym skrdcie
CFRP). To wtasnie dazeniem do lekkosci konstruk-
cji i podniesieniem ich trwafosci, a takze szybkoscig
montazu motywowane jest wprowadzanie do mo-
stownictwa owych kompozytow polimerowych.
Réwnie dobrze jak o przysztosci betonu mozna by
dyskutowac o przysztosci stali, przytaczajac argu-
menty analogiczne do uzytych w cytowanym juz wie-
lokrotnie gtosie prof. Lecha Czarneckiego (np. o0 mnigj
energochtonnych metodach produkcji stali konstruk-
cyjnej, aspektach ekologicznych i spotecznych etc.).
Problem zatem polega tylko na tym, czy i jak beton
potrafi sprostac tej konkurencji teraz i bedzie potrafit
w przysztosci. Dzigki czemu tak sie moze stac?
Konkurencyjnosci  betonu w stosunku do innych
materiatéw konstrukcyjnych w mostownictwie nie
mozna wprawdzie rozpatrywa¢ w oderwaniu od tzw.
warunkow lokalnych (nawet w skali poszczegdinych
krajéw), ale mozna wskaza¢ na pewne wyrazne ten-
dencje rozwojowe w stosowaniu betonu w mostow-
nictwie i z nich wyciagna¢ wnioski.

Tendencje rozwojowe stosowania

betonu w mostownictwie

— aspekty techniczne i ekonomiczne

1. Mosty o mafych i srednich rozpietosciach przeset
Beton od samych poczatkéw swego nowozytnego za-
istnienia (tj. od patentu Josepha Aspdina w 1824
roku) byt stosowany w mostownictwie. Jest
najczesciej stosowanym materiatem konstrukcyj-
nym. W wiekszosci krajow mosty z betonu stanowig
od 60% do 80% (w Polsce nieco ponad 70%) ogol-
nej liczby budowli mostowych. W zakresie obiek-
téw o matych i $rednich rozpigtosciach przeset (a
wiec umownie do 60 m) wskaznik ten jest jesz-
cze wyzszy, bo wynosi okoto 90%. Jest to tenden-
cja od dawna trwafa i nie ma podstaw, aby nastgpity
w nigj istotne zmiany w najblizszej dekadzie. Mimo
iz pozycja betonu nie jest tu zagrozona, to jed-
nak wypada nadmieni¢, ze konkurencja nie $pi. Na
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przyktad w USA opracowany juz jest i eksperymen-
talnie wdrazany system matych mostéw wykonanych
czesciowo (pomosty) lub catkowicie z elementéw
kompozytowych z wiéknami. Ponadto, rozwijane sa
zespolone konstrukcje mostowe o matych i $rednich
rozpigtodciach przestowych (w przedziale od 20 do
50 m), majace stalowe dzwigary gtéwne i betono-
we plyty pomostu. Przyktadem tego moga by¢ chocby
dfugie estakady w ciggu tzw. nowych Alei Jerozolim-
skich w Warszawie.

W konstrukcjach zespolonych udziat betonu jest
rzecz jasna znaczny, ale nie dominujacy. Argumen-
tem budowania przeset zespolonych typu ,stal-be-
ton” jest szybko$¢ i stosunkowa fatwo$¢ montazu, co
zwtaszcza w warunkach aglomeracji miejskich moze
mie¢ (i czesto ma) decydujace znaczenie.

W nawigzaniu do wspomnianego juz stwierdze-
nia prof. Lecha Czarneckiego o potrzebie modyfika-
cji betonu w imie jego istnienia w przyszfosci, warto
zwréci¢ uwage, ze wyraznie zauwazalng tendencja
jest wprowadzanie nowych odmian betonu nawet do
budowy stosunkowo matych obiektéw (tak dzieje sie
na przyktad w Niemczech). Dotyczy to przede wszyst-
kim stosowania betonéw wysokojakos$ciowych (zwa-
nych powszechnie wysokowartosciowymi, BWW,
ang. high strength/high performance concretes, HSC/
HPC) o kruszywie naturalnym i sztucznym (a wiec be-
tonéw lekkich), a takze betonéw samozageszczonych
(ang. self compacting concrete, SCC), zwyktej i wyso-
kiej wytrzymatosci, niekiedy z dodatkiem widkien, na
ogot stalowych.

Stosowanie BWW prowadzi do oszczednosci ekono-
micznych, mimo iz ich cena jednostkowa jest wyzsza
od cen jednostkowych betonéw tradycyjnych o nor-
malnej wytrzymatosci (od okoto 15% do 25%). Wy-
nika to z mniejszej na ogét kubatury elementéw kon-
strukcji wykonanych z BWW (nawet do 30%) oraz
znacznie wiekszej trwatosci tego materiatu, a takze
przyspieszenia cykli wykonawczych (wysoka tzw.
wczesna wytrzymatos¢ BWW). Wobec duzej liczby bu-
dowanych mostéw o matych i $rednich rozpietosciach
przeset, korzysci wynikajace z uzycia BWW moga by¢
szczegolnie znaczace, takze — moze przede wszystkim
— W uzyskaniu znacznie trwalszej konstrukgji.

W tym miejscu pragne po raz kolejny przypomniec, ze
roboty betonowe w polskim mostownictwie stanowig
przecietnie 16% globalnych kosztéw budowy obiek-
téw mostowych, przy czym koszty materiatow i ro-
bocizny sa w przyblizeniu réwne — koszt betonu sta-
nowi wiec okoto 8% sumarycznych kosztéw budowy.
Zaktadajac przeto niekorzystnie, ze koszty jednostko-
we BWW (np. klasy B80) sa wyzsze nawet o 20%
od betonu tradycyjnego (np. B40), oraz ze objgtos¢
obu betonéw w konstrukcji pozostanie taka sama (co
zZnow jest zatozeniem wysoce niekorzystnym), to su-
maryczne koszty budowy wynikajace z zastosowania
BWW wzrosng tylko 0 1,6%, czyli bardzo niewiele.

Betonowy most belko-
wy Stolma o rekordowym
przesle rozpigtosci 301 m
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Betonowy most podwieszo-

ny Skarnsundet o rekor-
dowym przesle rozpietosci
530 m

Tak niewielkim kosztem mozna otrzymac konstrukcje
mostowg o znacznie lepszej trwatosci. Jesli rachu-
nek zostanie przeprowadzony z uwzglednieniem in-
nych korzysci, a wiec gtéwnie zmniejszenia kubatury
betonu (a wiec i ciezaru konstrukgji), co jest w petni
uzasadnione, to okaze sie, ze w Polsce juz teraz sto-
sowanie BWW jest opfacalne. Tendencje $wiatowe
catkowicie to potwierdzajg. Warto upowszechnia¢
u nas $wiadomos¢ tej optacalnosci.

Mostownictwo jest szczegdlnie predestynowane
takze do stosowania betonéw samozageszczonych.
Miatem to okazje szczegétowo uzasadnia¢ przy
innych okazjach, ostatnio podczas konferencji
~MATBUD 2003” w Krakowie, wiec nie chce sie
powtarza¢. Beton samozaggszczony ma moim zda-
niem duzg przyszto$¢ — to $wietny przyktad na to, ze
»beton musi sie zmienia¢” i to wtasnie — zwtaszcza
w ostatnich latach — czyni intensywnie i z powodze-
niem.

2. Mosty o duzych rozpietosciach przeset

Mosty z przestami o duzych rozpietosciach najlepiej
ilustrujg mozliwosci realizacyjne i materiafowe. W bu-
dowaniu takich wtasnie mostéw widoczne sg ostatnio
bardzo wyrazne zmiany na korzy$¢ stosowania beto-
nu. Dotyczy to zwtaszcza mostéw belkowych, ktore
sg stosunkowo najliczniejsze i nadal najczesciej wy-
konywane.

Najbardziej spektakularnym przyktadem mozliwosci,
ktére daje stosowanie nowych generacji betonu, jest
norweski most Stolma (ukonczony w 1998 roku),
ktérego gféwne przesto ma 301 m i jest w klasie mo-
stéw belkowych przestem o bezwzglednym rekordzie
Swiatowym - najdtuzsze przesto belkowego mostu
stalowego ma 300 m (most Niteroi w Brazylii, 1974
rok). W moscie Stolma zastosowano na znacznej
dfugosci rekordowego przesta wysokojakos$ciowy be-
ton lekki klasy LC60.

Generalnie betonowe mosty belkowe o rozpietosciach
przeset w szerokich granicach od 70 m do 200 m sg
po prostu tansze. Jest to potwierdzone przez liczne
przyktady $wiatowe (np. francuskie), a takze przez
kilka przyktadow krajowych (np. wykazat to prze-
targ na most przez Odre w Opolu o $rodkowym
przeSle rozpigtosci 100 m, oddany do uzytku
w 1999 roku). Jednym z podstawowych celéw
wprowadzania BWW do budowania we Francji mo-
stow o duzych rozpigtosciach przeset jest wykaza-
nie, ze koszt ich wykonania jest ekwiwalentny lub
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nizszy od konstrukgji stalowych, a koszty utrzymania
— znacznie nizsze. Znamiennym jest, ze w budownic-
twie mostéw o szczegdlnie dtugich przestach (nawet
przekraczajagcych 500 m), w tym takze konstrukcji
podwieszonych, a wiec obiektéw o skali do stosunko-
wo niedawna ,zarezerwowanej” niejako dla rozwigzan
czysto stalowych, udziaf betonu wzrasta. Na przyktad
znakomita wiekszo$¢ ostatnio wykonanych mostow
podwieszonych ma pylony z betonu, za$ przesta ze-
spolone typu ,stal-beton”. Betonowe ptyty pomostu
sg lepsze w eksploatacji od na przykfad stalowych
ptyt ortotropowych, a ponadto dobrze usztywniajg
stalowe dzwigary i stanowig dla nich swoisty ,para-
sol” ochronny, sprzyjaja takze ttumieniu oddziatywan
dynamicznych oraz zmniejszajg hatas, co niekie-
dy moze mie¢ istotne znaczenia, zwtaszcza na tere-
nach zamieszkanych. Najwigkszy catkowicie betono-
wy most podwieszony na $wiecie — most Skarnsundet
w Norwegii, ukonczony w 1991 roku —ma gtéwne
przesto rozpietosci 530 m. W moscie tym najbar-
dziej wytezone obszary konstrukcji wykonano z BWW
normalnej gestosci. W Polsce budowany jest obec-
nie we Wroctawiu catkowicie betonowy (z wyjatkiem
oczywiscie ciegien) most podwieszony o dwoch py-
lonach iz przestem rozpietosci 153 m. Najdtuzsze
przesto zespolone typu ,stal-beton” w moscie pod-
wieszonym to 602 m, nalezace do chifnskiego mostu
Yangpu (1993 rok). Warto przypomnie¢, ze wszyst-
kie niedawno wybudowane w Polsce duze mosty pod-
wieszone (Swietokrzyski i Siekierkowski w Warszawie
oraz Il Tysigclecia im. Jana Pawfa Il w Gdansku) sa
tez konstrukcjami o przestach zespolonych, z betono-
wym pomostem.

Ta ,inwazja" betonu w rejony jeszcze przed mnigj
wigcej dekadg ,zastrzezone” dla stali wynika
z przestanek technicznych i ekonomicznych - roz-
woj technologii betonu pozwolit na otrzymywanie
tworzywa konstrukcyjnego o bardzo wysokich ce-
chach wytrzymatosciowych i jednoczesnie o wysokiej
trwatosci, tworzywa nie wymagajacego tak kosztow-
nych zabezpieczen antykorozyjnych, jak stal.

Trzeba jednak zdawacé sobie sprawe, ze absolut-
nie rekordowe rozpietosci przeset mostow podwie-
szonych (obecnie most Tatara w Japonii, 890 m,
1999 rok) i wiszacych (obecnie japonski most
Akashi Kaikyo, 1990,8 m, 1998 rok), to jed-
nak —choéby z uwagi na ciezar wfasny — dome-
na stali. Beton ma jednak racjonalne ogranicze-
nia stosowania, zalezne przede wszystkim od ro-
dzaju konstrukcji, jego schematu statycznego.
W mostach belkowych jest to, jak wspomniano,
do 200 m (cho¢ $wiatowy rekord to wspomnia-
ne 301 m), wyjatkowo wiecej w mostach tuko-
wych — do 300 m (cho¢ betonowy rekord, to most
tukowy Wanxiang w Chinach, 420 m rozpietosci,
1998 rok), w mostach podwieszonych — do okoto
400 m (rekord to wymieniony juz most norweski
z przestem rozpigtosci 530 m).

Oczywiécie mosty o rekordowych przestach budo-
wane sg incydentalnie. Dzien powszedni mostow-
nictwa to obiekty o matych i $rednich przestach.
Jednak w tych ,od$wietnych” obiektach, i w tych
»,powszednich” udziat betonu jest wzrastajacy
i nic nie wskazuje, aby inne materiaty stanowity
w najblizszej przysztosci powazne zagrozenie
zmniejszenia masowosci stosowania tego materiafu
w mostownictwie.

pazdziernik — grudzien 2003



3. Nowe generacje betonow

Przemiany betonu maja swe wyrazne odniesienia
aplikacyjne w mostownictwie. Poza wymienianymi
juz betonami wysokojakosciowymi, takze lekkimi,
oraz betonami samozageszczonymi powstajg ostat-
nio nowe jeszcze rodzaje betonéw, wsrdd ktérych
wymieni¢ nalezy przede wszystkim betony z proszkow
reaktywnych oraz betony samozageszczone z dodat-
kiem wtdkien (ductal). Sa to sprawy znane, zwtaszcza
specjalistom w dziedzinie inzynierii materiatéow bu-
dowlanych. Obecnie mozna wytwarza¢ beton o
wytrzymatosciach na $ciskanie siegajacych 400
MPa. Jako egzemplifikacje zastosowan tych nowych
odmian betonu mozna wymieni¢ ktadke Sherbrooke
w Kanadzie (1997 rok) oraz most Pokoju w Seulu
(2002 rok). Oba te obiekty byty juz opisane i zilustro-
wane na famach ,Budownictwa, Technologii i Archi-
tektury”. Pisze o tym dlatego, by wskazac, ze to mo-
stownictwo wtfasnie jest w wielu przypadkach jednym
z pierwszych (jesli nie pierwszym) ,,absorbentem” no-
wych rozwigzan materiatowych, przede wszystkim
dotyczacych betonéw.

4. Trwafos¢ mostow

Za przysztoécig betonu w mostownictwie przema-
wia dodatkowo to, ze w ostatnich latach — dzieki
postepowi technologicznemu — ulegta znacznej popra-
wie jego trwafos$¢, wyrazana odpornoscig na réznego
rodzaju czynniki agresywne, w tym — zwtaszcza w na-
szym klimacie —na dziatanie soli odladzajacych,
a takze na karbonatyzacje. Pozwala to na obnizenie
kosztéw eksploatacji obiektéw betonowych, bo ogra-
nicza, badz eliminuje wrecz, potrzebe napraw i re-
montéw wynikajacych ze stabej odpornosci betonu na
wymienione czynniki. Wiemy, jak czeste i kosztowne
sg dziatania zwigzane z utrzymaniem nalezytego sta-
nu technicznego istniejacych obiektéw, wykonanych
z betonéw znacznie fatwiej ulegajacych degradacji.
Jest to w mostownictwie problem ogélno$wiatowy.
Warto wspomnie¢, ze obecnie rozwijana jest na
Swiecie nowa filozofia projektowania — projektowa-
nie na trwato$¢ (ang. durability design), nawigzujace
takze do zréwnowazonego rozwoju. W tym aspekcie
dobry beton i technicznie i kosztowo z powodzeniem
wygrywa konkurencje z innymi materiatami konstruk-
cyjnymi, takze — poki co —z kompozytami, ktérych
cena, aczkolwiek o tendencji znizkowej, pozostaje
jednak wyraznie wyzsza od betonu.

5. Czas budowy i czas eksploatacji

Oba wymienione czynniki sg bardzo wazne we
wspotczesnej ekonomice mostowej; czas jest
wazng, czesto decydujaca kategorig ekonomiczna.
Generalnie, czas budowy ($ci$lej montazu) kon-
strukcji stalowej, a zwtaszcza wykonywanej z kom-
pozytéw polimerowych z wtéknami, jest krétszy od
budowy mostu betonowego w technologii ,na
mokro”; poréwnywalny jest tylko czas montazu
przeset z betonowych belek prefabrykowanych.
Mimo to tzw. cykle wykonawcze w mostownictwie
betonowym ulegty w ostatnich latach, takze dzieki
wspotczesnej technologii betonu, wyraznemu skro-
ceniu. W stosunkowo najwolniejszej technologii
wykonywania duzych przeset — betonowaniu nawi-
sowym — czas realizacji jednego segmentu, zwykle
o dtugosci okofo 5 m, to tydzien. Czas eksploatacji
mostéw betonowych, z uwagi na rodzaj materiatu
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konstrukcyjnego, byt i jest okreslany jako dtuzszy
od czasu bezremontowej (tj. bez tzw. remon-
tu kapitalnego czy naprawy gtéwnej) eksploatacji
obiektéw stalowych — jednak warunkiem, aby tak
byto, jest odpowiednio wysoka jako$¢ betonu oraz
nalezycie zaprojektowany i utrzymywany obiekt.
,Zagrozeniem” co do dfugosci owej bezremontowe;j
eksploatacji mogg by¢ w przysztosci tylko kompo-
zyty polimerowe oraz stale wysokojakosciowe o ce-
nach jednostkowych wyzszych od cen betonu, na-
wet BWW. Doswiadczenia w tej mierze sg jednak
jeszcze zbyt skromne i krétkie.

W  ekonomice mostowe] czas przewidywa-
nej eksploatacji jest (albo powinien by¢!) bardzo
waznym czynnikiem wplywajagcym na rozwigzania
materiatowe. Na ogét wydtuzenie czasu gwaranto-
wanej ,bezremontowosci” wymaga zwigkszonych
kosztéw budowy, szczegdlnie materiatowych. Zwy-
kle jednak ten zwigkszony koszt jest z nadwyzka re-
kompensowany przez tanig i dtuga eksploatacje. Mia-
ra efektywnosci inwestycji mostowych nie moze by¢
sprowadzana tylko do skali naktadéw inwestycyj-
nych.

Mozna zatem $miato sformufowac poglad, ze w kon-
kurencji ,cena materialu —czas bezremontowej
trwatosci” wspoétczesny beton wygrywa z innymi
materiatami konstrukcyjnymi.

6. Fundamenty i podpory

Jezeli wypowiedz dotyczy przysztosci betonu w mo-
stownictwie, to przeciez nie mozna jej ograniczy¢ do
samych przeset — one przeciez oparte sa na podpo-
rach, a te na fundamentach; to dopiero tworzy cato$¢
budowli mostowe;j.

Mimo iz takze w budowaniu podpdr, zwtaszcza
przyczotkow, pojawity sie w latach ostatnich nowe
rozwigzania materiatowe (np. przyczétki z grun-
tu zbrojonego réznego rodzaju geowtdkninami), to
dominujaca pozycja betonu nie jest zagrozona. To
samo mozna odnies¢ do fundamentéw wszelkie-
g0 typu.

Trudno sobie wyobrazi¢, aby beton nie miat przysztosci
w wykonywaniu podpér i fundamentéw mostowych.
Nie znaczy to jednak, ze i w tym zakresie zastosowan
nie ulega on i nie bedzie ulega¢ zadnym zmianom.
Dotyczy to przede wszystkim masywnych fundamen-
téw i podpdr duzych mostéw, na przyktad fundamen-
téw pod pylony mostéw podwieszonych. Nadmierne
ciepto hydratacji w tych przypadkach moze prowadzi¢
do uszkodzen struktury betonu juz we wstepnej fa-
zie ich wykonywania. Wymaga to specjalnych za-
biegow technologicznych (np. chtodzenia mieszanki
i Swiezego betonu, co byto stosowane takze w Polsce)
oraz odpowiedniego doboru skfadnikéw betonu, takze

Most Zamkowy w Rzeszo-
wie z tukami rozpietosci
50 m, wykonane z betonu
samozageszczonego
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fot. Archiwum

Betonowy most tuko-

wy Wanxian o rekordowej
rozpietosci 420 m

w trakcie budowy

Mosty betonowe i stalowe
z przestami o najwiekszych
rozpietosciach

pod wzgledem domieszek i dodatkow, takze tych
pozwalajgcych betonowi uzyska¢ duzg szczelnosé.
Ostatnio zwiekszaja sie wymagania co do odpornosci
betonu filarow mostowych na agresje chemiczna (za-
nieczyszczenie rzek!) i abrazje (powodzie!). Nalezycie
zaprojektowany i wykonany beton wszystkim tym za-
ostrzonym warunkom potrafi sprostac.

Swietlana” przyszto$¢ betonu stosowanego do funda-
mentéw i podpor mostowych jest bezdyskusyjna.

Uwagi koncowe

Rozpatrzone uwarunkowania dotyczace przysztosci
betonu w mostownictwie, jednoznacznie wskazuja,
ze w zdecydowanie dominujagcym obszarze mostow-
nictwa beton pozostanie jeszcze dtugo materiatem
niezastgpionym. Whniosek ten koresponduje z treScig
wypowiedzi prof. Lecha Czarneckiego, stanowi jej eg-
zemplifikacje dotyczaca mostownictwa wtasnie.
Tendencje rozwojowe mostownictwa w Polsce sa
zbiezne z obserwowanymi na $wiecie. Prognozy
Swiatowe — zachowujac wszelkie proporcje — odpo-
wiadajg wiec krajowym. Transfer nowoczesnej tech-
nologii betonu i jej wtasne rozwijanie sa szczegdlnie
zauwazalne w naszym mostownictwie, co dobrze ilu-
struje choc¢by znaczace w skali $wiatowej zastosowa-
nie betonu samozageszczonego w tukach mostu Zam-

kowego w Rzeszowie (ok. 900 m3, 2002 rok). Na
wybdr materiafu  konstrukcyjnego w duzej mierze
wptywaja relacje cenowe miedzy nimi. Tu prognozy sa
moze trudniejsze od prognoz technicznych, bo uwa-
runkowania ekonomiczne sg zmienne, podlegaja tez
naciskom polityki, takze tej Swiatowej. Niemniej nie
ma chyba podstaw, aby sadzi¢, ze ceny betonu moga
drastycznie wzrosngé¢ w stosunku do na przyktad
cen stali. Przy zachowaniu (nawet z matymi zmia-
nami) obecnych relacji — mosty o matych i $rednich
rozpietosciach przeset pozostang domeng beto-
nu, a—w niektorych, ale stosunkowo licznych przy-
padkach —beton juz stanowi ibedzie stanowic¢
powazng konkurencje dla stali w budowaniu przesef
o rozpigtosciach nawet kilkusetmetrowych.
Odpowiedz zatem na tytutowe pytanie ,,czy beton ma
przyszto$¢ w mostownictwie?” jest jednoznacznie po-
zytywna, zaréwno w odniesieniu do Polski, jak do
Swiata. Co wiecej, owe ,,czy” — po rozwazeniu przed-
stawionych tu argumentéw — jest tozsame z ,dla-
czego”, na co odpowiedziat prof. Lech Czarnecki,
rozpatrujac przysztos¢ betonu bez odniesien konstruk-
cyjnych.
prof. Wojciech Radomski
Politechnika Warszawska
Przewodniczacy Zwiazku Mostowcow RP

301 m, 1998 rok 300 m, 1974 rok

Wiste w Krakowie, 132 m,
2001 rok

SWIAT POLSKA
Mosty belkowe Mosty belkowe
Beton Stal Beton Stal
1. Stolma, Norwegia, 1. Coste e Silva, Brazylia, 1. Most Zwierzyniecki przez 1. Most przez Wiste w Kny-

bawie, 142,40 m, 1941/
1950 rok (bud./odbud.)

2. Raftsundet, Norwegia, 2.
298 m, 1998 rok

Neckartal-1, Niemcy,
263 m, 1978 rok

2. Most Autostradowy przez

Wiste k. Torunia, 130 m,
1998 rok

2. Most przez Parnice w Szcze-

cinie (nitka pétnocna?),
135,3 m, 1987 rok

3. Sundoy, Norwegia, 3. Sava-1, Serbia, 3. Most przez Odre w Opolu, | 3. Most przez Wiste w Kie-
298 m, 2000 rok 261 m, 1956 rok 100 m, 1999 rok zmarku, 130 m, 1973 rok
Mosty fukowe Mosty tukowe
Beton Stal Beton Stal
1. Wanxian, Chiny, 420 m, 1. Lupu, Chiny, 550 m, 1. Most Graniczny przez Odre | 1. Most Kotlarski przez Wiste

1998 rok

2003 rok

w Swiecku, 82,30 m,
1997 rok

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 Sote w Kobier-

nicach, 68 m, 1961 rok

2. Most przez Dziwng w Woli-

nie, 165 m, (w budowie)

3. Jiangjiehe, Chiny, 330 m,
1995 rok

3. Bayonne, USA, 504 m,
1931 rok

3. Most przez Kanat Odry w

Raciborzu, 64 m, 1964
rok

3. Most przez Warte
w Swierkocinie, 90 m

Mosty podwieszone

Mosty podwieszone

Beton?

Stal

Beton

Stal®

1. Skarnsundet, Norwegia,
530 m, 1991 rok

1. Tatara, Japonia, 890 m,
1999 rok

1. Most w ciggu Obwodnicy

Srodmiejskiej we Wroc-

1. Most Siekierkowski przez
Wiste w Warszawie, 250

fawiu, 153 m (w budowie) m, 2002 rok
2. Barrios de Luna, Hiszpania, | 2. Normandie, Francja, ? 2. Most im. Jana Pawta Il
440 m, 1983 rok 856 m, 1995 rok przez Martwa Wiste w

Gdansku, 230 m, 2001
rok

3. Skytrain, Kanada, 340 m,
1988 rok

3. Nancha, Chiny, 628 m,
2001 rok

3. Most Swietokrzyski przez
Wiste w Warszawie, 180
m, 1999 rok

D Nitka potudniowa ma przesto rozpietosci 134,7 m, 1997 rok.

2 Podano mosty o catkowicie betonowych pomostach i pylonach

3) Wszystkie wymienione mosty majg pomosty i pylony z betonu — stalowe sg dzwigary gtéwne.

Komentarze:

a) Mosty belkowe duzych rozpigtodci, to w ostatniej dekadzie domena betonu; beton dzierzy tu bezwzgledne

Swiatowe.

rekordy

b) Polska z uwagi na warunki terenowe (brak wysp, cie$nin, wielkich rzek etc.) nie pretenduje do bicia rekordéw rozpietosci

przeset

pazdziernik — grudzien 2003
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