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Most Redzinski

w ciggu Autostradowej Obwodnicy Wroctawia

Jan Biliszczuk, Jerzy Onysyk

Autostradowa Obwodnica Wroctawia (AOW) jest waznym elementem planowanego uktadu komunikacyjnego aglomeracji, gdyz wraz z budowanq
obecnie Drogq Wojewddzkq (Bielany-tany-Diugoteka) stanowic bedzie zewnetrzng trase tranzytowq dla ruchu samochodowego [1], [5]. Najwiekszym
obiektem na odcinku zbudowanej AOW jest Most Redziriski, usytuowany nad stopniem wodnym Redzin rzeki Odry. Przebieg autostrady przez obszar
stopnia wodnego zostat wymuszony protestami spotecznymi odnoszqcymi sie do innych, alternatywnych, przebiegdw trasy. Skutkowato to koniecznosciq
budowy mostu o duzych rozpietosciach przeset pozwalajqcych na swobodng modernizacje stopnia wodnego Redzin w przysztosci.
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Most zaprojektowano z trzech sekdji (rys. 1):

- estakady potudniowej E1 dtugosci610 m; jest
to 11-przestowa belka z betonu sprezonego
o przekroju skrzynkowym, dtugosci przeset
sg nastepujgce: 40+2 x 52+56-+6x60+50 m;

« mostu gtéwnego M2 dtugosci 612 m o kon-
strukcji podwieszonej do jednego pylony;
most zaprojektowano z betonu sprezone-
go, przesta majg nastepujace rozpietosci:
5042 x 256+50 m, pylon wysokosci 122 m
jest wspdlny dla obu konstrukcji pomostu,
konstrukcje nosng przeset podwieszono
dwustronnie co 12,0 m; most gtéwny byt re-
alizowany w technologii nasuwania podtuz-
nego;

. estakady potnocnej E3 diugosci 520 m
w postaci 9-przestowej belki ciggtej z beto-
nu sprezonego, przesta 5047 x 60+50 m.

W planie 0$ podtuzna obiektu ma zmienny

przebieg; prostoliniowy w przypadku esta-

kady potudniowej E1 oraz mostu gtéwnego

i krzywoliniowy dla estakady pétnocnej (rys. 1).

W pionie niweleta mostu zostata zapro-

jektowana w tuku pionowym o promieniu

25 000 m i wierzchotku usytuowanym w osi

pylonu. Spdd konstrukgji wznosi sie 155 m

30

nad poziomem najwyzszej wody zeglownej

rzeki Odry.

Ustrdj nosny mostu (rys. 2) stanowig dwie
oddzielne konstrukcje skrzynkowe z betonu
sprezonego (kazda pod jedng jezdnie auto-
strady) podwieszone do zelbetowego pylo-
nu. Zaprojektowano zelbetowy pylon typu H
wspolny dla obu konstrukcji nosnych. Wybra-
no takie rozwigzanie z uwagi na bardzo wa-
ski pas terenu uzyskany pod budowe AOW.
Wysoko$¢ pylonu wynosi 122,00 m. Uksztat-
towane architektoniczne gatezie pylonu maja
zewnetrzny obrys w postaci prostokata zmie-
niajacy sie wraz z wysokoscig od 6,00x7,00
w ptaszczyznie fundamentu, 4,00x4,00 m na
wysokosci rygla gérnego i 4,00x6,00 na wierz-
chotku. Gatezie pylonu powyzej pomostu
majg skrzynkowy przekrdj poprzeczny. Wy-
sokos¢ tréjkomorowych dzwigaréw skrzyn-
kowych wynosi 2,575 m w osi konstrukgji, co
stanowi 1/100 rozpietosci przeset.

Podpory przeprawy posadowiono w sposéb

zréznicowany:

« przyczotki, filary estakad, na ktérych zastoso-
wano fozyska state i podpory mostu podwie-
szonego posadowiono na palach wierconych
$rednicy 1,50 m roznej dtugosci;

+ pozostate podpory posadowiono na wbija-
nych palach prefabrykowanych typu AARSLEFF.

Widok z boku mostu gtéwnego

Starano sie wkomponowac¢ most w atrakcyj-
ny turystycznie obszar stopnia wodnego Re-
dzin, co zaowocowato wybraniem spokojnej
architektonicznie formy obiektu i nieagresyw-
nej, jasnej kolorystyki.

Pod wzgledem dugosci przesta podwie-
szonego do jednego pylonu, zbudowany
we Wroctawiu most, zostat sklasyfikowany
na osiemnastym miejscu na $wiecie, czter-
nastym w Europie i pierwszym w Polsce.
Zawezajac te kategorie do mostéw w petni
betonowych, nowy most we Wroctawiu be-
dzie czwarta konstrukcja tego typu na swiecie
i drugg w Europie. W Polsce jest to najwiekszy
most betonowy i drugi pod wzgledem dtu-
gosci przesta, most podwieszony.

Pylon

Geomorfologicznie analizowany obszar to
dolina Odry o szerokosci okoto 10 km wypet-
niona plejstocenskimi i helocerskimi osada-
mi rzecznymi. W rejonie obrysu fundamentu
pylonu wykonano 6 otworéw badawczych
o gtebokosci od 30 do 50 m. Szczegdtowo
warunki geotechniczne opisano w pracy [8].
Spdd stopy pylonu umieszczono ma pozio-
mie 107,5 m, czyli 5,71 m ponizej powierzchni
terenu (rys. 3). Swobodne zwierciadto wody
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1. Most autostradowy przez Odre w ciqgu AOW; podstawowe dane geometryczne [5]

ﬁrzeglqd komunikacyjny

5-6/2012



gruntowej stwierdzono na poziomie 107,6 m.
Od rzednej 103,5 m do 71,0 m (32,5 m) zale-
ga warstwa itéw w stanie potzwartym do
twardoplastycznego (IL<0,05), z tym, Ze w 0si
pylonu stwierdzono na rzednej 87,0 nieciagte
przewarstwienie (soczewke) z piaskéw pla-
stycznych i pytow piaszczystych, w ktérych
wystepuje woda pod znacznym cisnieniem.
Po wszechstronnej analizie i konsultacjach
z zespotem prof. E. Dembickiego [8] zdecydo-
wano sie na zmiane sposobu posadowienia,
przyjetego w projekcie budowlanym (84 pale
0 1=30 m i 1,80 m). Postanowiono nie prze-
bijac¢ soczewki zawierajacej wode pod cisnie-
niem i posadowi¢ podstawy pali na rzednej
89,5 m, czyli okoto 2 m nad stropem soczewki.
Fundament pylonu stanowi stopa zelbeto-
wa o wymiarach w planie 674x28,0 m i zmien-
nej grubosci od 2,5 do 6,5 m, w ktérej zamo-
cowano 160 pali Zelbetowych o dtugosci
18,0 m i $rednicy 1,50 m. Zatozono wykonanie
pali technologia wiertnicza w wyciagganych
rurach stalowych. Po zwiazaniu betonu klasy
B25 przewidziano iniekcje cementowg pod-
stawy pali w celu ograniczenia ich osiadan.
Przenoszenie obcigzen przez fundament od-
bywa sie zarbwno przez pale, jak i grunt pod
ptyta stopy fundamentowej [8]. Przy wszyst-
kich rozpatrywanych uktadach obcigzen sto-
pa jest dociskana do podtoza (brak odrywan).
Stope wienczaca pale zaprojektowano jako
ptyte zelbetowa z betonu klasy C30/37 (B35).
Zastosowano cement ClII/A32,5N-LH/HSR/NA
o niskim cieple hydratacji. Ptyta ma zmienng
grubos¢ od 2,5 m przy krawedziach zewnetrz-
nych do 6,5 m w strefie mocowania w niej nég
pylonu. W sumie masa zbrojenia stopy wynosi
2458 t, a objetos¢ betonu 8098,5 m3. Sposdb
wykonania stopy opisano w pracy [9]. Proce-
dura przewidywata staty monitoring tempera-
tury w 36 punktach pomiarowych wewnatrz
stopy. Maksymalna temperatura w masywie
nie przekroczyta 65°C, a gradient temperatury
20°C/m.
Pylon ma konstrukcje hybrydowa i sktada sie
zréznych elementow :
nogi pylonu i dolna cze$¢ gatezi (od dolne-
go rygla do rzednej 151,54 m) sg zelbetowe;
gorne czesci ramion majg konstrukcje ze-
spolong;
rygiel dolny jest betonowa belka sprezong;
- rygiel géry to sprezona konstrukcja zespo-
lona.
Wewnatrz pylonu zostat umieszczony rdzen
stalowy (rys. 3), ktory stanowi wewnetrzne de-
skowanie tracone oraz wspomaga ptaszcz zel-
betowy w przenoszeniu sit pionowych i mo-
mentéw zginajacych. W strefie wpiecia want
rdzef przenosi sity poziome przekazywane
na $ciany pylonu przez wanty oraz stanowi
stelaz umozliwiajacy precyzyjne ustawienie
rur szalunkowych systemu podwieszenia (rys.
4). Rdzen stalowy zespolono z Zzelbetowym
ptaszczem za pomoca stalowych dybli [1], [7].
Waznym elementem pylonu jest gorny ry-
giel (Sciskany i skrecany), ktory zostat sprezony
dwukierunkowo i mocno zazbrojony (rys. 5).
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Przekroj poprzeczny pomostow
w przestach podwieszonych
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3. Konstrukcja pylonu
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Lokalizacja segmentow Stalowy rdzen ramion pylonu
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4. Prefabrykowane elementy rdzenia stalowego pylonu
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5. Uktad sprezenia i zbrojenia rygla gérnego pylonu (gdrny rysunek). Montaz rdzenia stalowego rygla
gdrnego wraz z czesciq zbrojenia (zdjecia dolne)

e
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Zewnetrzne powierzchnie rygla pokryto dwo-
ma warstwami mat z wtdkien weglowych, co
ma podnies¢ jego trwatose.

Nogi i ramiona pylonu zostaty wykonane
w 34 etapach. Pierwsze 3 etapy obejmowa-
ty: wykonanie elementéw ndg pylonu wy-
chylonych od osi mostu oraz rygla dolnego.
Elementy te zostaty wykonane w indywidual-
nie zaprojektowanych rusztowaniach. Rygiel
dolny (rozciggany) sprezono trzydziestoma
kablami 31L15,7. Sprezenie przeprowadzono
w 4 etapach w dostosowaniu do narastajacej
sity rozciagajacej ten element.

Pozostate etapy (segmenty) zostaty wy-
konane w samowspinajacym sie deskowaniu
firmy PERI [11]. Wysokos¢ segmentéw waha
sie od 2,682 do 3,70 m. Z uwagi na pochyle-
nie (od poziomu rygla dolnego) do wewnatrz
ramion pylonu niezbedne byto zastosowa-
nie trzech rozpor tymczasowych. Rozpory te
ograniczaty zginanie ramion pylonu i pozwa-
laty na prawidfowe ksztattowanie geometrii.

Wysoko$¢ segmentédw rdzenia stalowego
(rys. 4) byfa dostosowana do wysokosci eta-
pdw betonowania. Styki segmentdw rdzenia
zaprojektowano jako spawane. Montaz seg-
mentéw rdzenia wyprzedzat betonowanie
poszczegdlnych odcinkéw (rys. 6). Zuraw
samojezdny ,HERKULES” podawat segmen-
ty rdzenia wraz z utozonym na nich zbroje-
niem (maksymalna masa 87 ton) na miejsce
wbudowania. Duzym problemem dla ekip
budujacych pylon byta ilos¢ zbrojnia, ktéra
nalezato utozy¢ w elementach smuktego py-
lonu. Aby utrzymac rozsadny cykl budowy,
segment (~3,70 m) musiat by¢ wykonywany
w ciagu 6-8 dni. Przyspieszy¢ roboty moz-
na byto wytacznie skracajac czas ukfadania
zbrojenia. Wszystkie strzemiona zakfadano na
stalowy rdzer na dole. tacznie 90% pretow
pionowych odbywato sie na zakfad. Sposéb
budowy pylonu pokazano na rysunkach 6
i 7. Beton do wysokosci 40 m podawano za
pomoca pomp, a wyzej kubtami. Pylon ukon-
czono w styczniu 2011 roku.

Z uwagi na kompatybilny ksztatt przekro-
jow poprzecznych ustrojéw nosnych estakad
E1 i E3 oraz mostu M2, poczatkowo przyjeto,
ze obiekt bedzie wykonany w technologii na-
suwania podtuznego z uzyciem podpor tym-
czasowych. Z uwagi na bardzo krétki termin
realizacji obiektu — 30 miesiecy — plan skory-
gowano i przyjeto, ze estakada E1 zostanie
wykonana na rusztowaniach przestawnych.
|dee budowy przeprawy pokazano na rys. 8,
natomiast na rys. 9 przedstawiono technolo-
gie budowy mostu gtéwnego.

Przewidziano 3 stanowiska wytwdrcze dla
metody nasuwania podtuznego:

a) Stanowisko ST1 usytuowane w poblizu
podpory P20 estakady E3, z ktérego zostaty
wykonane kolejno obie nitki tej estakady.
Usytuowanie stanowiska w $rodku dtugosci
estakady wynika z faktu, iz jest ona potozo-
na w planie na krzywej przejsciowej i tuku
kotowym o R = 3160 m. Obie czesci réznig
sie geometrig osi podtuznej. W pierwszej
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kolejnosci wykonano cze$¢ podtnocna na-
suwajgc konstrukcje w kierunku przyczot-
ka P25, a poZniej czes¢ potudniowa (nitki
wschodniej) nasuwajgc w kierunku podpo-
ry grupowej P16. Po nasunieciu obu czesci,
zostaty one potgczone. Po wykonaniu nitki
wschodniej stanowisko zostato przemiesz-
czone poprzecznie i w sposéb analogiczny
wykonano nitke zachodnia.

b)BliZzniacze stanowiska wytwaorcze ST2 i ST3
usytuowano miedzy podporami P11 i P12.
Przy ich wykorzystaniu byt wykonywany
most gtéwny M2 (rys. 9).

) Zastosowano dwa zestawy (stanowiska)
rusztowan przestawnych dla realizacji esta-
kady E1 [6].

Produkcja segmentéw estakad i mostu
gtéwnego przebiega w czterech podstawo-
wych fazach [1]:

- uktadanie prefabrykatéw bocznych;

+ betonowanie ptyty dolnej i srodnikéw
(przekrdj U");

- betonowanie ptyty gérnej;

- napiecie kabli centrycznych i wysuniecie
segmentul.

Czas wykonania jednego segmentu o dtu-
gosci od 14,0+24,0 m wynosit od 9 do 14 dni.
Widok gotowego segmentu pokazano na rys.
11. Po nasunieciu konstrukcji wykonane zo-
staty dodatkowe prace zwigzane z uzupetnia-
jacym betonowaniem niektérych elementow
(np. segmentoéw facznikowych w estakadach,
pogrubienie ptyty dolnej, w segmentach
podporowych, itp.) oraz osadzaniem dolnych
zakotwien want w moscie. Nastepnie zainsta-
lowano i napieto zewnetrzne sprezenie doce-
lowe.

Obie nitki mostu byty realizowane rowno-
legle. Maksymalna rozpietos¢ przeset w fazie
nasuwania mostu M2 wynosita 33,35 m.

Ustréj nosny byt wykonywany z 27 seg-
mentéw o maksymalnej dtugosci do 24 m.

Inng geometrie i konstrukcje majg segmenty
przestowe, a inng niepodwieszone segmenty
podporowe. Z uwagi na duze naprezenia $ci-
skajace wystepujgce w dolnej ptycie, zostata
ona wzmocniona zespolong z nig wstawka
stalowa.

Zastosowano nastepujace rodzaje spreze-
nia ustroju no$nego (pomostu) mostu M2:

- sprezenie centryczne dostosowane do wa-
runkéw technicznych nasuwania konstruk-
ji (przy maksymalnej rozpietosci podpar¢
montazowych réwnej 32,5 m), ztozone z ka-
bli wewnetrznych prowadzonych w $rod-
nikach i ptytach (dolnej i gérnej) przekroju
skrzynkowego (rys. 11); kable te sg napina-
ne przed rozpoczeciem kolejnych faz nasu-
wania;

- sprezenie przeset bocznych i nadpodpo-
rowych czesci ustroju skrzynkowego (nad
podporami P13, P14 i P15) kabli zewnetrz-
nych; sprezenie to zostato wykonane po
nasunieciu konstrukgcji przed jej podwiesze-
niem;

- sprezenie belek krawedziowych, w ktérych
s kotwione wanty, pojedynczymi kablami
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6. Wybrane fazy budowy pylonu: a) montaz | rozpory; b) montaz Il rozpory; ¢) montaz Il rozpory;
d) wykonanie rygla gérnego i koricowa faza budowy

Tab.1: Rodzaje betondw stosowanych do budowy mostu w ciggu AOW

Przeznaczenie

Beton wyréwnawczy

Pale

Fundamenty

Przyczétki i filary stupowe
(podpory bez P14)
Rygiel dolny +
segmenty P1+P31
Podpora P14
Segment P-0 bez

rygla dolnego

Ustroje nosne

Kapy chodnikowe

Konstrukcje pomocnicze

Klasa betonu

B15

B50

B25

B35

B45

B60

B60

B45

B30

Objetosc [m’]
1025
961
3522

13459
11924
8099
5018
3 546,05

843,62

37856

2852,24

Rodzaj cementu

(EM132,5R

CEM1II/A32,5
N-LH/HSR/NA

(EMI132,5R
CEMIII/A32,5
N-LH/HSR/NA

(EM142,5
N-MSR/NA

CEMII/A 32,5
N-LH/HSR/NA

(EM142,5
N-MSR/NA

CEM142,5R

CEMIII/A 42,5
N-LH/HSR/NA

(EM142,5R
CEM142,5
N-MSR/NA
(EM142,5
N-MSR/NA

CEMIII/A32,5

N-LH/HSR/NA

Kruszywa

Zwir rzeczny

grys granitowy

Zwir rzeczny

grys granitowy

grys granitowy

grys granitowy

grys granitowy

grys granitowy

Zwir rzeczny
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8. Schemat realizacji mostu i estakad

ﬁrzeglqd komunikacyjny

WARSZAWA

19L15,7 — rys. 11; kable te zostaty napiete po
zabetonowaniu nisz mieszczacych rury ob-
sadowe want.

System podwieszenia

Oba ustroje no$ne podwieszono do central-
nie usytuowanego pylonu za pomoca 80 par
want. Ciegna s3 zamocowane w skrajnych
belkach pomostéw co 12,00 m i w gateziach
pylondéw w rozstawie co 1,80 m. Zakotwienia
bierne przewidziano w pylonie, a czynne -
—w pomoscie. Postawiono wymaganie, by lo-
garytmiczny dekrement ttumienia drgan dla
want byt wiekszy od 3%, co wymaga zastoso-
wania ttumikow.

Podwieszenie stanowig kable firmy Freyssi-
net z 7-drutowych lin (L15,7 mm) o wytrzyma-
fosci charakterystycznej 1860 MPa. Zabezpie-
czenie antykorozyjne stanowi galwanizacja
drutéw, ostona liny z HDPE i wypetnienie wol-
nych przestrzeni w ostonie woskiem. Liny sta-
nowigce kabel (w liczbie od 24 do 48) sg po-
prowadzone w rurach zewnetrznych z HDPE
koloru biatego majacych spiralne zebro zapo-
biegajgce wzbudzaniu deszczowo-wiatrowe-
mu drgan ciegien.

Po nasunieciu konstrukdji i jej sprezeniu na-
stapita korekta niwelety belek skrzynkowych
(uniesienie lub opuszczenie na podporach
montazowych) i napiecie want. Napinanie
want odbywato sie metoda ,na dtugosc” [4].

Po podwieszeniu i instalacji wyposazenia
niwelety obiektu beda wypietrzone w prze-
stach podwieszonych ponad projektowa ni-
weletg drogowa. Ostateczng niwelete zgod-
na z projektem drogowym przesta osiggna
po okoto 10 latach, gdy zakorcza sie procesy
reologiczne. Szczegdtowy opis sposobu napi-
nania want zawarto w pracy [10].

Rodzaje betonéw stosowane do budowy
obiektu

Zbudowany obiekt sktada sie z wielu betono-

wych elementéw konstrukcyjnych wykonywa-

nych w réznych technologiach i poddanych
dziataniu zréznicowanych obcigzen i oddziaty-
warn srodowiska.

Generalnie elementy mostu mozna podzie-
li¢ na dwie grupy:

- elementy prefabrykowane wykonane w wy-
tworniach poza placem budowy; 53 to zelbe-
towe pale prefabrykowane, zelbetowe pre-
fabrykaty ptytowe ksztattujgce ustréj nosny
oraz polimerobetonowe elementy gzymso-
we,

- elementy wykonywane na budowie (mono-
lityczne) z réznych rodzajow betonu dostar-
czonego z certyfikowanych zewnetrznych
wytwdrni; beton monolityczny jest stosowa-
ny na elementy zelbetowe i sprezone; ele-
menty monolityczne sg wykonywane w sys-
temowych deskowaniach firmy PERI [11].

Rodzaj betonu - oraz cementu, na ktorym wy-

konywano mieszanke - dobierano biorac pod

uwage nastepujace czynniki:
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+ rodzaj wykonywanego elementu, jego wiel-
kos¢ oraz klase ekspozycji (pale, stopy fun-
damentowe, trzony podpdr, ustroje nosne,
elementy wyposazenia, itp.);

+ Czas transportu mieszanki betonowej;

- metode uktadania betonu (pompowanie,
podawanie kubtami);

« ciepto hydratacji cementu [9];

« czas dojrzewania, po ktérym nastepuje ob-
cigzenie konstrukgcji (w przypadku nasuwa-
nia podtuznego wynosit on tylko od 48 do
60 godzin).

W tab. 1 zestawiono rodzaje betondéw stoso-
wanych na budowie przedmiotowego mo-
stu. Betony na podpory i ustroje nosne wyko-
nywano na tamanym kruszywie granitowym
stosujac rozne rodzaje cementdw oraz doda-
tek w postaci pytu krzemionkowego w ilosci
od 2 do 6% masy cementu. Stosowano super-
plastyfikatory firmy SIKA. W tab. 2 zestawiono
wybrane wyniki badan niektorych mieszanek
betonowych stosowanych na budowie mo-
stu. Uzyskane rezultaty odnosnie cech wbu-
dowanych betondw s3 pozytywne.

Nalezy podkresli¢, ze betony klasy C50/60
wykonane na kruszywie granitowym przy za-
stosowaniu srodkéw napowietrzajgcych maja
nizsza mase objetosciowa - ~2,36 t/m? i nizszy
od normowego modut sprezystosci (tab. 2)
od warto$ci normowych.

Monitoring konstrukcji mostu

Zaprojektowano system statego monitoringu

elektronicznego stanu konstrukcji mostu M2.

System bedzie wyposazony w:

« czujniki pomiaru sit w wantach;

- akcelerometry do pomiaru przys$pieszen ru-
chu want;

- inklinometry do pomiaru wychyler gatezi
pylonu i pomostuy;

« czujniki pomiaru predkosci i kierunku wia-
try;

- czujniki do pomiaru temperatury konstruk-
ji i otoczenia;

+ tensometry do pomiaru odksztatcen w py-
lonie i pomoscie;

« centrum gromadzenia danych.

Dane o stanie konstrukcji beda automatycz-

nie przesytane do centrum zarzgdzania AOW

i analizowane za pomocg specjalnego opro-

gramowania. Nieprawidtowosci w pracy kon-

strukcji beda natychmiast sygnalizowane.

Zakonczenie

Prébne obcigzenie obiektu wykonat zespot
Politechniki Wroctawskiej pod kierunkiem prof.
Jana Binia [3]. Wyniki badan byty pozytywne.
Koszt mostu wyniodst ponad 570 min. zt, co daje
$redni koszt 1 m? na poziomie 8 400,- zt.

Most zostat oddany do uzytku 31 sierpnia
2011 roku. Do korica grudnia 2011 roku przeje-
chato przez przeprawe ponad 4 000 000 pojaz-
dow.

Konstrukcja mostu spotkata sie z bardzo po-
zytywnym odbiorem mieszkancow Wroctawia.
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9. Technologia budowy mostu gtéwnego M2
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1- Sitowniki do opuszczania podtogi na stanowisku wytwérczym, 2- Prety ze stali wysokiej wytrzymatosci,
3- Podtoga ruchoma, 4- Belka slizgowa, 5- Element boczny formy, 6- Gotowy segment

10. Konstrukcja stanowisk ST2 i ST3 do wytwarzania segmentéw mostu M2. Urzqdzenia trakcyjne.
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12. Zdjecia wybranych etapow budowy mostu i widok gotowego obiektu
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Na rys. 13 pokazano widoki gotowego obiek-
tu. Jest to czwarty na $wiecie, co do rozpietosci
gtéwnego przesta, betonowy most podwie-
szony do jednego pylonu (tab. 3). €

*X%

Wspotpraca: mgr inz. Wojciech Barcik, mgr inz.
Przemystaw Prabucki, mgr inz. Mariusz Sutkow-
ski, mgr inz. Jacek Szczepanski, dr inz. Robert
Toczkiewicz, mgr inz. Marcin Tomiczek, mgrinz.
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inz. Aurelia Ast (Zespét Badawczo-Projektowy
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13. Widoki gotowego obiektu
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Tab.3: Zestawienie mostdw o najdiuzszych na Swiecie przestach podwieszonych do jednego pylonu

Lp.

1.

Lokalizacja (nazwa), przeszkoda

Rosja, Surgut (Cyprytcknit), Ob

Serbia, Belgrade (Caga), Sava

Niemcy, Diisseldorf (Fleherbriicke), Rhein

Niemcy, Wesel (Rheinbriicke), Rhein

Tajlandia, Kaohsiung-Pintung (Kao Ping Hsi), Kao-Pin
Niemcy, Diisseldorf (Rheinkniebriicke), Rhein

kotwa, Riga (Vansu tilts), Daugava

Norwegia, Porsgrunn (Grenlandbrug), Frierfjorden
Chorwacja, Dubrovnik (FranjoTudjman), Adriatic
Stowacja, Bratislava (Novy Most), Danube

Niemcy, KdIn (Severinsbriicke), Rhein

Ukraina, Kiev (MockoBcbkuit), Dniepr

Tajlandia, Bangkok (Rama VIl Bridge), Chao Phraya
Niemcy, Mannheim (Kurt Schumacher Briicke), Rhein
Holandia, Rotterdam (Erasmusbrug), Meuse

USA, Huntington (East Huntington Bridge), Ohio
Ukraina, Kiev (t0xHblit), Dniepr

Chiny, Ningbo (Zhaobaoshan), Yongjiang

Niemcy, Diisseldorf (Oberkasselerbriicke), Rhein

Polska, Wroctaw (Redziriski), Odra

Najdtuzsze przesto, Materiat Rok ukoriczenia
m pomost / pylon
408,00 stal / stal 2000
376,00 stal / beton 2011
368,00 stal / beton 1979
334,82 stal / beton 2009
330,00 stal / beton 2000
319,00 stal / stal 1969
312,00 stal / beton 1981
305,00 beton lekki / beton 1996
304,05 zespolony / beton 2002
303,00 stal / stal 1972
301,67 stal / stal 1961
300,00 stal / beton 1976
300,00 zespolony / beton 2002
287,00 stal / stal 1971
284,26 stal / stal 1996
27432 beton-stal / beton 1985
270,00 stal / stal 1993
258,00 beton-stal / beton 2001
257,75 stal / stal 1973
256,00 beton / beton 201
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