Fot. 3. Most Humber, Wiel-
ka Brytania, 1981 rok

Polska jest obecnie najwiekszym placem budowy mostéw
w Europie. Rocznie wznoszonych jest okofo 500 obiektow.

Oto6z, wbrew dos$¢ powszechnemu mniemaniu, ze
drogowa infrastruktura mostowa jest w naszym
kraju do$¢ stara, dane wskazuja, ze az 37,6%
ogolnej liczby obiektow to obiekty eksploatowa-
ne krocej niz 20 lat, 32,7% to obiekty majace 20
do 50 lat, a 29,7% — ponad 50 lat. To $wiadczy
o ogromnym wysitku budowania nowych mostéw,
z ktoérych wiekszo$¢ to obiekty o przestach beto-
nowych. Mato kto wie, ze Polska jest obecnie naj-
wiekszym placem budowy mostéw w Europie.
Zasygnalizowany w tytule temat moze by¢ roz-
nie ujmowany, bo jest wieloaspektowy, a ponadto
bardzo obszerny. Dlatego konieczne jest wprowa-
dzenie kryteriéw stuzacych jako podstawa oceny
i nakre$lenia perspektyw rozwojowych mostow-
nictwa betonowego oraz wprowadzenie pewnych
koniecznych ograniczen. Tu przyjmiemy nastepu-
jace kryteria:

* skale zastosowan betonu w mostownictwie

= T B
Fot. 1. Betonowe wiadukty
Sylans i Glacieres, Francja,
1998 rok

Tablica 1. Przesta mostéw drogowych (wg liczby obiektéw)

Materiat Europa Polska
Beton 71,3% 87,0%
Metal (gtéwnie stal) 8,9% 8,0%
Mur (kamien, cegta) 17,5% 2,6%
Niejednorodne (np. zespolone) 2,3% 2,4%
100% 100%

Tablica 2. Przesta mostéw kolejowych (wg liczby obiektow)
Materiat Europa Polska
Beton 22,7% 36,8%
Metal (gtéwnie stal) 21,5% 42,0%
Mur (kamien, cegta) 40,7% 12,0%
Niejednorodne (np. zespolone) 15,1% 9,2%
100% 100%
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Dokonania i perspektywy rozwojowe
mostownictwa betonowego

* réznorodno$¢ ustrojow konstrukcyjnych i tech-

nologii wykonawczych

rekordowe rozpietosci przeset

stosowanie betondw nowej generacji

roznorodnos$¢ form architektonicznych

» zagadnienia ekonomiczne, spoteczne i kulturo-
we.

W niniejszym artykule bedzie oczywiécie nawiagza-

nie do mostownictwa betonowego w naszym kra-

ju, niemniej jednak gtéwna uwaga bedzie zwrdco-

na na osiggniecia $wiatowe. Takie ujecie wynika

z faktu, ze realizacje mostowe w Polsce byty juz

przedmiotem wielu innych opracowan, w tym tak-

ze kilku wystgpien na tegorocznych Dniach Beto-

nu w Wisle.

Skala zastosowan betonu w mostownictwie
Zaczniemy od przedstawienia kilku podstawowych
informacji statystycznych, wskazujacych miejsce
Polski w infrastrukturze komunikacyjnej panstwa
Unii Europejskiej (UE). Ot6z dtugos$¢ sieci drogo-
wej w naszym kraju to 7,7 %, dfugo$c¢ zas sieci ko-
lejowej to 9,2 % ogoblnej dtugosci tych sieci w 27
krajach nalezacych do UE. Jest to wiec udziat zna-
czacy. Okoto 30.000 drogowych oraz okoto 8000
kolejowych obiektéw mostowych w Polsce to — od-
powiednio — 6,3% i 3,2% takich obiektéw w kra-
jach UE. Nie jest to mato, zwtaszcza w odniesieniu
do obiektéw drogowych, wobec nizinnego w wigk-
szosci uksztattowania polskiego terytorium.
Interesujace jest poréwnanie obiektéw mostowych
pod wzgledem materiatu konstrukcyjnego przeset, co
w sposéb ogblny przedstawiono w tablicach 1 i 2.

Z danych zestawionych w tablicy 1 jasno wynika,
ze zarébwno w Europie jak i w Polsce w mostownic-
twie drogowym zdecydowanie dominujgcym ma-
teriatem konstrukcyjnym przeset jest beton (nie
wchodzimy tu w bardziej szczegétowy podziat na
mosty z betonu niezbrojonego lub ze zbrojeniem
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fot. Archiwum autora

.Fo‘t-._.2. Betor;;wy rﬁost wiszacy — Obiekt W-16 na drodze

z Gandawy do Brukseli, 1959 rok

ponizej tzw. minimalnego procentu, mosty zelbeto-
we i mosty z betonu sprezonego).

Z danych zestawionych w tablicy 2 wynika nato-
miast, ze w polskim mostownictwie kolejowym
udziat stali konstrukcyjnej jest nieco wiekszy od
betonu (0 5,2%), w Europie za$ udziat obu tych
materiatdbw w przestach mostowych jest niemal
taki sam (przewaga betonu wynosi tylko 1,2%).
Uderza natomiast ogromna liczba murowanych
obiektéw kolejowych na naszym kontynencie (az
40,7%) w poréwnaniu z Polskg — 12,0% ogdlnej
liczby obiektéw kolejowych.

Do interesujgcych wnioskow prowadzi analiza
danych dotyczacych struktury wiekowej obiek-
téw mostowych w Polsce. Ot6z wbrew do$¢ po-
wszechnemu mniemaniu, ze drogowa infrastruktu-
ra mostowa jest w naszym kraju dos¢ stara, dane
wskazuja, ze az 37,6% ogoblnej liczby obiektéw to
obiekty eksploatowane krécej niz 20 lat, 32,7% to
obiekty majace 20 do 50 lat, a 29,7% — ponad
50 lat. To $wiadczy o ogromnym wysitku budowa-
nia nowych mostéw, z ktérych wiekszosc¢ to obiek-
ty o przestach betonowych. Mato kto wie, ze Pol-
ska jest obecnie najwiekszym placem budowy mo-
stow w Europie — rocznie wznoszonych jest okoto
500 obiektow.

Inaczej ma sie natomiast sprawa mostowych
obiektéw kolejowych w naszym kraju. Mniej od
20 lat ma tylko 3,6% ich ogélnej liczby, 20,1%
to obiekty majace 20 do 50 lat, 32,9% — od 50
do 100 lat i az 43,4% — powyzej 100 lat. Dane
te jednoznacznie wskazujg na ogromne zapdznie-
nia w modernizacji obiektéw kolejowych w Pol-
sce. W celach poréwnawczych warto nadmienic,
iz w Europie okofo 60% mostéw kolejowych ma
mniej niz 20 lat (w$réd nich 25% stanowig obiekty
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;ot. 5. Konkursowy projekt Finsterwaldera mostu przez -Bos—
for

o przestach betonowych, 25% — zespolonych i tyl-
ko 10% catkowicie stalowych).

Skale stosowania betonu w mostownictwie zwigk-
sza jeszcze to, ze odnotowac nalezy jego duzy
udziat w mostach zespolonych typu ,stal-beton”,
w budowie pylonéw mostéw podwieszonych oraz
zdecydowang dominacje w podporach i funda-
mentach mostowych. Inne materiaty w podporach
mostowych wystepujg zupetnie sporadycznie. Na
przyktad tylko 0,6% kolejowych obiektéw mosto-
wych w Polsce ma podpory stalowe i sg to raczej
obiekty stare.

Na tym tle warto zada¢ pytanie, dlaczego beton
jest stosowany w budownictwie, szczegdlnie mo-
stowym, tak powszechnie. Otéz odpowiedz na
to pytanie jest prosta. Ujmujac zagadnienie nie-
co zartobliwie, ale w petni prawdziwie, mozna po-
wiedzie¢, ze gdyby urzadzi¢ migdzy réznymi mate-
riatami konstrukcyjnymi zawody w tréjboju ,,cechy
wytrzymato$ciowe — trwato$¢ — cena”, to beton
nie miatby konkurencji i zdecydowanie by zwycie-
zyt. Oczywiscie — i to juz catkiem powaznie — pod
kazdy ze sktadnikéw owej triady mozna podsta-
wiaé rozmaite parametry charakteryzujgce beton
i wptywajace na jego wtasciwosci i koszty. Wspot-
czesna technologia betonu zawsze jednak prowa-
dzitaby do racjonalnego uzasadnienia wielkiej ska-
li jego stosowania na podstawie wynikoéw owego
Hrojboju”.

Réznorodnos¢ ustrojow konstrukcyjnych

i technologii wykonawczych

Ponizej wymieniono wszystkie podstawowe ustroje
konstrukcyjne stosowane w budownictwie mosto-
wym, zwracajac uwage na te, ktére znamionowa-
ty i znamionujg obecnie mostownictwo betonowe.

fot. Archiwum autora

Fot. 4. Wstegowa kfad-
ka dla pieszych, prefektura
Ibaragi, Japonia, 1991 rok

Fot. 6. Most extradosed
Odawara, Japonia, przesto
122 m, 1994 rok
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Fot. 7. Most extradosed
w Koninie, przesto 80 m,
2007 rok

Fot. 9. Most Shibanpo, Chi-
ny, 330 m, 2006 rok

Fot. 10. Most Stolma, Nor-
wegia, 301 m, 1998 rok
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Ustroje konstrukcyjne W mostownictwie betonowym

* ptytowe —> |

* belkowe —> |najliczniej stosowane

* ramownicowe —> |

* fukowe —> bardzo charakterystyczne
* kratownicowe

* wiszgce

* podwieszone —> coraz liczniejsze

e ,extradosed” ——> bardzo charakterystycz-
ne, stosunkowo nowe rozwigzanie

* wstegowe

Wszystkie te ustroje sg lub byty realizowane jako

konstrukcje betonowe, nawet te napisane kursywa,

ktérych realizacje sg stosunkowo nieliczne, ale po-

twierdzajace wszechstronne mozliwosci konstruk-

cyjne betonu. | przyktady takich wtasnie nietypo-

wych obiektdw beda podane dalej, poniewaz ilu-

strowanie owej wszechstronnosci przyktadami po-

wszechnie znanymi nie jest — przynajmniej w tym

miejscu — celowe.

Przyktadem kratownicowych mostéw betonowych sg
wiadukty Sylans i Glacieres we Francji (fot. 1). Moz-
na je tez klasyfikowac jako belkowe obiekty skrzynko-
we 0 azurowych $rodnikach, ale w gruncie rzeczy to
przeciez kratownica. Warto zapamieta¢ to rozwigza-
nie w kontekscie zakonczenia tego artykutu.

fot. Archiwum autora
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00 m, 2000 rok

Fot. 8. Most lkeda Hesokkb, Japonia, przesfo_

Panuje powszechne przekonanie, ze betonowych
mostéw wiszacych po prostu nie ma. A jednak na
przyktad w Belgii sg takie obiekty, zaprojektowa-
ne przez Daniela Vandepitte'a. Najwiekszy z nich
pokazano na fot. 2, ukonczony w 1959 roku i do-
tychczas eksploatowany. Zwracajg uwage dwie ce-
chy rozwigzania konstrukcyjnego odrdzniajgce wi-
szace mosty betonowe od stalowych: zakotwienie
kabla nosnego w przesle, a nie poza nim — pozio-
ma sktadowa sity w kablu spreza betonowy po-
most, oraz znacznie mniejszy zwis kabla — zwigk-
sza to warto$¢ owej sktadowej poziome;j.

Jako spektakularny przyktad nietypowego zasto-
sowania betonu warto poda¢ most wiszacy Hum-
ber w Wielkiej Brytanii, przez kilkanascie lat dzier-
zacy $Swiatowy rekord rozpietosci przesta — 1410
m. Otéz pylony tego mostu sg betonowe, co w mo-
stach wiszacych i to o tej skali nalezy do unikato-
wych rozwigzan (fot. 3).

Jako przyktad mostu wstegowego mozna podac
ktadke dla pieszych w Japonii, w ktérej ponadto
nie zastosowano zadnego materiatu konwencjo-
nalnego — kable sg z kompozytéw polimerowych
z rbéznego rodzaju wiéknami (weglowymi i arami-
dowymi), pomost — fibrobeton z wtéknami synte-
tycznymi (fot. 4). Zdumiewa smuktos$¢ tej ktadki
—h/l = 1/495.

Warto przypomnie¢, ze na miedzynarodowy kon-
kurs na pierwszy most przez Bosfor, rozstrzygnie-
ty na poczatku lat 70., Ulrich Finsterwalder zgto-
sif projekt betonowego mostu wstegowego (fot. 5).
Grubo$¢ wstegi byta réwna tylko 0,3 m. Tak ma-
tej wysokosci konstrukcyjnej nie mozna uzyskacé
w zadnym innym ustroju konstrukcyjnym poza
wstegowym. Betonowe mosty wstegowe sg obec-
nie budowane na terenach rekreacyjnych lub jako
przejscia dla pieszych nad arteriami komunikacyj-
nymi.

Stosunkowo najnowszym rozwigzaniem konstruk-
cyjnym w mostownictwie, szczegélnie betono-
wym, sg mosty extradosed, niemajace jeszcze od-
powiednika w polskiej terminologii. Sg to mosty
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0 znacznie nizszych pylonach w poréwnaniu z mo-
stami podwieszonymi. Mogg by¢ one traktowane
jako konstrukcje ze sprezeniem wyprowadzonym
w gbre poza obrys przekroju (stad niektérzy nazy-
waja tego rodzaju mosty mostami z dodatkowym
sprezeniem). Sama koncepcja pochodzi jeszcze
z lat 50., natomiast pierwsze tzw. znaczace reali-
zacje to poczatek lat 90. Jeden w pierwszych mo-
stow tego rodzaju pokazano na fot. 6.
Mosty extradosed zaczeto budowaé takze w Pol-
sce. Przyktad pokazano na fot. 7. Budowanie tego
rodzaju mostéw betonowych w Polsce zastuguje
na uwage, poniewaz w szerokim zakresie rozpie-
tosci przestowych od 90 do 350 m sg one tansze
od podwieszonych. Ten zakres pokrywa wiekszos¢
potrzeb krajowych dotyczacych obiektéow o duzych
rozpietosciach.
Miedzy konstrukcjg a technologia jej realizacji za-
wsze wystepuje Scisty zwigzek, w mostownictwie
jest on jednak szczegodlnie wyrazny. W mostownic-
twie betonowym istniejg rézne technologie wyko-
nawcze, ktére sg dostosowane do:
* rozpietosci przestowych
* sytuacji pod obiektem (przestrzen podmostowa
zabudowana lub nie)
* wzniesienia przeset nad terenem
* zelbetu lub betonu sprezonego (lub do obu).
Istnieje wiec szeroka mozliwo$¢ wyboru sposo-
bu realizacji obiektéw w zaleznosci od indywidu-
alnych sytuacji. Zasadg jest jednak projektowanie
konstrukcji w powigzaniu ze sposobem jej wykona-
nia — w mostownictwie betonowym kazdy szczeg6t
zalezy od wielu czynnikéw.
Bardzo spektakularnym przyktadem zaawansowa-
nia technologicznego jest jednoczesne wykonywa-
nie fukoéw i pomostu metodg betonowania nawiso-
wego, co pokazano na fot. 8.

Rekordowe rozpietosci przeset

Najbardziej dobitnym i zarazem przemawiaja-
cym do wyobrazni przejawem dokonan mostow-
nictwa betonowego sa rekordowe rozpietosci prze-
sef. Obecne rekordy $wiatowe zostaty ustanowione
w ostatnim pietnastoleciu, a niektére z nich w la-
tach ostatnich. Swiadczy to o wielkim postepie we
wspotczesnym mostownictwie.

budownictwo e technologie ¢ architektura

Tablica 3. Rekordowe rozpietosci przeset mostéw belkowych

SWIAT

POLSKA

Mosty belkowe

Mosty belkowe

Beton

Stal

Beton

Stal

Shibanpo, Chiny, 330
m, 2006 rok

Poste e Silva, Brazylia,
300 m, 1974 rok

Most przez Wiste w
Grudzigdzu, 180 m, w
budowie

Most przez Wiste w
Knybawie, 142,20 m,
1941/1950 (bud./od-
bud.)

Stolma, Norwegia,
301 m, 1998 rok

Neckartal-1, Niemcy,
263 m, 1978 rok

Most przez Odre w Ke-
dzierzynie-Kozlu, 140
m, 2009 rok

Most przez Parnice w
Szczecinie (nitka poét-
nocna), 135,30 m,
1987 rok

Raftsundet, 298 m,
1998 rok oraz Sundgy,
298 m, 2003 rok, oba
w Norwegii

Sava-1, Serbia, 261
m, 1956 rok

Most przez Bug w
Wyszkowie, 136 m,
2008 rok

Most przez Wiste w
Kiezmarku, 130 m,
1973 rok

Tablica 4. Rekordowe rozpietosci przeset mostow tukowych

SWIAT

POLSKA

Mosty belkowe

Mosty belkowe

Beton

Stal

Beton

Stal

Wanxian, Chiny, 420
m, 1997 rok

Chaotianmen, Chiny,
552 m, 2009 rok

Most przez Kameszni-
ce w Miléwce, 130,84
m, 2006 rok

Most przez Wiste
w Pufawach, 212 m,
2008 rok

Krk, Chorwacja, 390
m, 1980 rok

Lupu, Chiny, 550 m,
2003 rok

Most Graniczny przez
Odre w Swiecku,
82,30 m, 1996 rok

Most Kotlarski przez
Wiste w Krakowie,
166 m, 2001 rok

Jiangjihe, Chiny, 330
m, 1995 rok

New River George,
USA, 518 m, 1977
rok

Most przez Sote w Ko-
biernicach, 68 m,
1961 rok

Most przez Dziwne
w Wolinie, 165 m,
2003 rok

Tablica 5. Rekordowe rozpietosci przeset mostéw podwieszonych

SWIAT

POLSKA

Mosty belkowe

Mosty belkowe

Beton

Stal

Beton

Stal

Skarnsundet, Norwe-
gia, 530 m, 1991 rok

Wtadywostok, Rosja,
1104 m (w budowie)

Most w ciggu Auto-
stradowej Obwodnicy
Wroctawia, 2 x 256
m (w budowie)

Most przez Wiste
w Ptocku, 375 m,
2005 rok

Barios de Luna, Hisz-
pania, 440 m, 1983
rok

Sutong, Chiny, 1088
m, 2008 rok

Most Milenijny w cig-
gu Srédmiejskiej Ob-
wodnicy Wroctawia,
153 m, 2004 rok

Most Siekierkowski
przez Wiste w War-
szawie, 250 m, 2002
rok

Skytrain, Kanada,
340 m, 1990 rok

Stonecutters, Hong
Kong, 1018 m, 2009
rok

Most im. Jana Pawta
Il przez Martwag Wisfe
w Gdarisku, 230 m,

2001 rok

Fot. 11. Most Wanxian,
Chiny, 420 m, 1997 rok
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Fot. 12. Most Skarnsun-
det, Norwegia, 530 m,
1991 rok

Fot. 13. Most Stonecut-
ters, Hongkong, 1018 m,
20009 rok

W tablicach 3, 4 i 5 zestawiono $wiatowe i krajo-
we rekordy dotyczace réznego rodzaju konstrukciji,
oddzielnie w odniesieniu do przeset betonowych
i stalowych, aby poréwnaé najwieksze osiggniecia
uzyskane z zastosowaniem obu tych materiatéw.

Warto zwréci¢ uwage, ze zaréwno na $wiecie jak
i w Polsce w mostowych konstrukcjach belkowych
,beton pokonat stal”. O ile zwycigstwo mostu Shi-
banpo (330 m) moze by¢ kwestionowane, bo $rod-
kowa cze$¢ (108 m) rekordowego przesta wykona-
na jest ze stali (fot. 9), to nikte wprawdzie (bo tyl-
ko o metr), ale jednak zwyciestwo mostu Stolma
(fot. 10) jest bezdyskusyjne. Uzyskanie tak dfugie-
go (301 m) przesta byto mozliwe gtéwnie dlate-
g0, ze $rodkowa jego czes¢ dfugosci 184 m zostata
wykonana z betonu lekkiego LC60. taczenie réz-
nego rodzaju betonéw w jednym przesle jest dobrg
ilustracjg obecnych mozliwosci technologicznych.

Rekordowy betonowy most tukowy przekroczyt juz
imponujacg rozpietos¢ 400 m, ale stalowych re-
kordzistow jeszcze nie pokonaf. Nic tez nie zapo-
wiada, aby wkroétce to miato nastgpi¢. Niemniej
jednak ogromne walory konstrukcyjne i estetycz-
ne betonowych mostéw tukowych sprawiaja, ze sg
czesciej budowane od stalowych, chodzi tu zwtasz-
cza o mosty z tzw. jazda gora, czyli wiasnie takie,

fot. Archiwum autora

jak pokazany na fot. 11 rekordowy most Wanxian.
Rekordowy catkowicie betonowy most podwie-
szony Skarnsundet pokazano na fot. 12. Jego
530-metrowe przesto to rekord bezwzgledny — nie
ma obecnie na $wiecie dtuzszego przesta mosto-
wego z betonu. Warto tu takze zwrdci¢ uwage, ze
najbardziej obcigzone fragmenty konstrukcji tego
mostu (zaznaczone na rysunku na czerwono) wy-
konano z betonu C60, podczas gdy pozostate frag-
menty z betonu C40. Zastosowano wiec faczenie
dwdch réznych betonéw konstrukcyjnych tak, jak
w przypadku mostu Stolma, z tym ze w przedsta-
wianym moscie podwieszonym byty to betony nor-
malnej gestosci.

Przyktad taczenia betonu i stali nie tylko w prze-
stach (tak jak np. w moscie Shibanpo, fot. 9), ale
i pylonie mostu podwieszonego stanowi most Sto-
necutters w Hongkongu (fot. 13). Okofo 2/3 wyso-
kosci obu pylonéw tego mostu jest z betonu, a oko-
to 1/3 z nierdzewnej stali.

Podsumowujac kréotko te czes¢ opracowania
stwierdzi¢ mozna, ze duze rozpietos$ci przeset,
przynajmniej te w granicach do 400 m, przesta-
ty by¢ decydujacym argumentem wyboru stali jako
podstawowego materiatu konstrukcyjnego — beton
stanowi tu silng i czesto zwycieska alternatywe.

Betony nowej generaciji

Betony nowej generacji i ich krajowe i $wiatowe
zastosowania byty juz przedmiotem wielu publika-
cji, rowniez zamieszczanych na tamach tego kwar-
talnika. Zwrécimy zatem uwage tylko na najbar-
dziej istotne zagadnienia dotyczace mostownictwa,
ktore nie sg dostatecznie znane.

Zaczniemy od omoéwienia krzywej rozwoju beto-
nu, ktéra opracowat i propaguje prof. Lech Czar-
necki. Wynika z niej, ze réwniez za sprawg badan
w Polsce (prace T. Zdeba z Politechniki Krakow-
skiej) mozna obecnie otrzymywac betony o wytrzy-
matosci na $ciskanie przekraczajacej 300 MPa.
Ale ze wzgledu na zastosowania betonéw nowej
generacji w mostownictwie nie tylko ich wysoka
wytrzymatos$¢ jest atrakcyjng cecha, pozwalajaca
na zmniejszenie wymiardéw elementéw konstruk-
cyjnych. Réwnie wazne s3g: zwiekszona trwatos$é
tych elementéw oraz wysoka tzw. wczesna wytrzy-
matos$¢, pozwalajaca na przyspieszenie cykli wy-
konawczych.
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fot. Archiwum autora

Fot. 14. Ktadka dla pieszych Kent, 2001 rok

Warto jeszcze przedstawi¢ aspekt ekonomiczny sto-
sowania betondw wyzszych klas w krajowym mo-
stownictwie. Otéz, w polskim mostownictwie koszty
betonu to $rednio okoto 8+10% catkowitych kosz-
téw obiektéw. Zmiana betonu C30/37 na C50/60
prowadzi do zwiekszenia kosztéw jednostkowych
(za m3) 0 15+20%. Przy tej samej kubaturze be-
tonu (co jest zatozeniem wysoce niekorzystnym)
zwiekszenie sumarycznych kosztéw obiektu wynie-
sie tylko 1,2+2,0. W zamian otrzymywany jest jed-
nak obiekt o znacznie wiekszej trwatosci. Poniewaz
z reguty zastosowanie betonéw wysokich klas po-
woduje zmniejszenie kubatury konstrukcji, w nie-
ktérych przypadkach nawet o 30%, to uzycie tych
betondéw, mimo ich wyzszej ceny jednostkowej, jest
niemal zawsze ekonomicznie optfacalne. Trzeba to
uswiadamia¢ naszym inwestorom.

Réznorodnos¢ form architektonicznych

Wspotczesne mostownictwo, takze betonowe, ce-
chuje dazenie do indywidualizacji form architek-
tonicznych, zwtaszcza w odniesieniu do mostéw
miejskich i wiaduktéw nad autostradami oraz kta-
dek dla pieszych. Smiato$¢ form architektonicz-
nych i odejscie od form klasycznych majg swe zré-
dto w dwéch gtéwnych czynnikach: dzigki kom-
puterom potrafimy wszystko niemal obliczy¢ oraz
dzieki zaawansowanej technologii betonu mozemy
formowaé nowe ksztafty elementom mostéw, za-
pewniajac im zarazem wysokg trwatosc.

Przyktadow realizacji potwierdzajacych te diagno-
ze mozna znalez¢ bardzo wiele (choéby projekty au-
torstwa Santiago Calatravy). Tu ograniczymy sie za-
ledwie do dwaéch, przedstawionych na fot. 14, 15.

Zagadnienia ekonomiczne, spoteczne i kulturowe

To bardzo obszerny temat, zastugujgcy na oddziel-

ne opracowanie. Dlatego tu ograniczymy sie tyl-

ko do wymienienia w punktach nastepujacych za-

gadnien:

¢ Beton — materiat niemal tak stary jak cywiliza-
cja, ale nadal jest materiatem ,rozwojowym”
o dobrych rokowaniach. Ma swoje wazne miej-
sce w strategii zréwnowazonego rozwoju

¢ 7 betonu budowane sg bardzo dfugie przeprawy
mostowe, aktywizujgce gospodarke i zycie spo-
feczne (gtéwnie ma to miejsce w Azji, np. pro-
gram taczenia wysp przybrzeznych w Korei Ptd.)

* Opfacalno$¢ prefabrykacji wielkowymiarowej be-
tonowych elementéw konstrukcyjnych — wskazu-

Artykut jest opracowany
na podstawie wystapienia autora
podczas Konferencji Dni Betonu 2010
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ja na to liczne realizacje Swiatowe. Ten kierunek
dotyczy jednak gtéwnie budowania wspomnia-
nych dfugich, wielokilometrowych przepraw

* Planowane s3 liczne nowe obiekty i przepra-
wy z duzym udziatem betonu. By¢ moze niedfu-
go doczekamy sie nowych rekordéw rozpietosci
przeset.

* Nowa estetyka mostéw z betonu — formy ar-
chitektoniczne i kolorystyka (nieraz kontrower-
syjna). Ma to swe znaczenie kulturowe. Obiek-
ty mostowe - tak jak przez wiele lat (a nawet
wiekéw!) poprzednich — sg réwniez obecnie, i to
w znacznym stopniu, ,wizytéwkami” miast lub
regiondw, przyciggajacych turystéw dzieki ory-
ginalnym (czasem wrecz udziwnionym!) formom
architektonicznym, ktére czesciej jednak wzbu-
dzajg raczej podziw niz zachwyt. To bardzo cha-
rakterystyczne dla naszych czasow.

Zamiast zakonczenia
Mimo koniecznego wyboru niektérych tylko zagad-
nien i wynikajacej stad fragmentarycznosci niniej-
szego opracowania, wynika z niego jednoznacznie,
ze dokonania mostownictwa betonowego sg im-
ponujace, zwtaszcza w latach ostatnich. Progno-
zy rozwoju tego mostownictwa sg bardzo opty-
mistyczne — nic nie wskazuje na to, aby beton,
a zwtfaszcza jego nowe odmiany, stracit swag wioda-
ca role. Kierunki rozwoju mostownictwa w Polsce
odpowiadajg tym $wiatowym, ale o tym — jak juz
wspomniano — pisano juz niejednokrotnie.
Warto na koniec przypatrze¢ sie mostowi poka-
zanemu na fot. 16 i poréwnaé go z obiektami na
fot. 1. Az trudno uwierzy¢, ale most ten wybudo-
wano wedtug projektu Eugene Freyssineta w 1910
roku. Juz wtedy technologia betonu stata tak wy-
soko. Trzeba pochyli¢ gtowy przed osiggnieciami
naszych dawnych poprzednikéw. Most ten stat sie
genezg reologii betonu. Ale o tym innym razem...
prof. dr hab. inz. Wojciech Radomski
Politechnika Warszawska

Rys. 16. Most Freyssine-
ta — geneza reologii betonu,
1910 rok




