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Pale w nurcie na Odrze

1. Wstep

Budowa nowych mostéw na Odrze i Regalicy to jedna z naj-
wigkszych i najpotrzebniejszych inwestycji drogowych zrealizo-
wanych w Szczecinie w ostatnich latach. Nowe przeprawy, most
Gryfitéw i most Pomorzan, powstaly w ciagu ul. Autostrada Po-
znanska, polozonej w potudniowo-zachodniej czgsci Szczecina.
Obecnie jest ona droga krajowa, taczaca uktad komunikacyjny
lewobrzeznej czesci miasta, przez teren Miedzyodrza, z czgscia
prawobrzezna. Nowe mosty zastapig dwa istniejace obiekty: im.
I Armii Wojska Polskiego oraz im. Karola Swierczewskiego, ktére
powstaly jeszcze wlatach 50. XX w. i mialy stuzy¢ szczecinianom
tylko tymczasowo. Uzytkowane prawie pol wieku, ulegty znacz-
nej degradacji i nie spelniaja wymogow nosnosci (ograniczenie
ciezaru przejezdzajacych pojazdow do 20 t - klasa obcigzenia
D i E) oraz nie odpowiadajg wielu wymaganiom stawianym
obecnie obiektom mostowym. Ponadto stanowily waskie gardlo
waznego ciggu komunikacyjnego miasta.

2. Projekt

Projekt nowych przepraw zostal opracowany przez konsor-
cjum firm ,,Damart” s.c. Szczecin i ,,Pont-Projekt” Sp. z 0.0. na
zlecenie Gminy Miasta Szczecin. Zaklada budowe dwéch no-
wych przepraw mostowych przez rzeke Odre i Regalice w ciagu
ul. Autostrada Poznanska wraz z estakadami dojazdowymi
- WDOI1 i WDO?2 dla Odry oraz WDR1 i WDR2 dla Rega-
licy oraz wlaczenie w istniejacy uktad komunikacyjny po obu
stronach mostow. Ponadto inwestycja wymagala przebudowy
magistrali wodociggowej @ 1000 mm, budowy kanalizacji desz-
czowej, oswietlenia ulic, przebudowy kabli telekomunikacyjnych,
systemu nawigacji na rzece, linii napowietrznej 15 kV i kabli
elektroenergetycznych NN.

' Inz.; BB Polska SA Oddzial Mostowy.
> Mgr inz.; BB Polska SA Oddzial Mostowy.
> Mgr inz.; BB Polska SA Oddzial Mostowy.

52

Najpierw modernizacja mostéw, potem rozbudowa drog

Nowe mosty na Odrze i Regalicy

Tomasz Kriiger', Andrzej Belniak?, Przemystaw Pielach?

Pale w nurcie na Odrze

Jednym z wazniejszych warunkow wplywajacych na ksztalt
projektu oraz tok realizacji byly wytyczne Rejonowego Zarzadu
Gospodarki Wodnej (RZGW) w Szczecinie, zwigzane z mozli-
woséciami zeglownymi na Odrze i Regalicy. Te wymagania miaty
istotne znaczenie m.in. przy lokalizacji podpor, przy doborze
ukladu konstrukcyjnego oraz opracowaniu technologii i har-
monogramu robdt dla obydwu mostéw.

2.1. Most przez Odre wraz z estakadami dojazdowymi

Obiekt zlokalizowany zostal w odlegtosci ok. 19 m w kierunku
gornej wody od istniejacego mostu drogowego. Most gtéwny to
trzyprzestowa konstrukcja zespolona o rozpigtosciach teoretycz-
nych przesel: 60,0 + 83,7 + 60,0 m. Catkowita dlugo$¢ obiektu
wynosi 205,75 m.b. Szerokos¢ calkowita mostu i wiaduktow
wynosi 14,42 m (jezdnia: 7,0 + 2%0,5 = 8,0 m; chodnik: 1,5 m;
$ciezka rowerowa: 2,0 m; chodnik rewizyjny: 1,0 m). Spadek
poprzeczny jezdni jest jednostronny i wynosi 2%. W przekroju
podluznym most zlokalizowany jest na tuku pionowym o pro-
mieniu R = 7000 m. Przekroj poprzeczny zaprojektowano jako
cztery stalowe dZzwigary w rozstawie 3,4 m ze wspdlpracujaca
plyta zelbetowa o grubosci 25 cm. Wysokos¢ konstrukcyjna
mostu zmienia si¢ w funkcji eliptycznej od 4,9 m nad podpora
do 3,4 m w przesle. Oparcie przeset na podporach wykonano
przegubowo za posrednictwem lozysk garnkowych z jednym
punktem staltym na podporze $rodkowe;j.

Estakady dojazdowe zaprojektowano jako osmioprzestows
- od strony centrum Szczecina i pietnastoprzestowa — od strony
rzeki Regalicy rame zelbetowa, monolityczng o rozpietosciach
teoretycznych odpowiednio 10,7 i 10,0 m. Catkowita dlugos¢
obiektéw wynosi 80 i 44 m.b. W przekroju poprzecznym rygiel
ramy stanowi ptyta z belkami skrajnymi, ktore zostaty uksztal-
towane w tuki pionowe. Dodatkowe usztywnienie stanowia
poprzecznice podporowe. Wysokos¢ konstrukcyjna estakad
wynosi od 0,54 m w przesle do 0,85 m nad podpora. Estakady
zostaly zdylatowane poprzecznie, tworzac ustroje cztero— lub
piecioprzestowe.
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Betonowanie podpory nurtowej — most na Odrze

Posadowienie mostu i estakad dojazdowych przewidziano
na palach zelbetowych, prefabrykowanych o wymiarach 400 x
400 mm i dtugosci od 16 do 25 m. Korpusy filaréw nurtowych
zaprojektowano jako masywne, blokowe oparte, na fawach wy-
konanych w $ciankach szczelnych. Filary estakad dojazdowych
wykonano jako stupy prostokatne o wymiarach 800 x 800 mm
polaczone z ustrojem no$nym sztywno lub poprzez lozyska
elastomerowe. Konstrukcje skrajnych podpoér estakad przyjeto
jako lekka zelbetowa, oparta na stalowych grodzicach.

2.2. Most przez Regalice wraz z estakadami dojazdowymi

Podobnie jak most przez Odre, obiekt zostal zlokalizowany
w odlegtosci ok. 19 m w kierunku gérnej wody od istniejacego
mostu drogowego. Konstrukeja przeprawy jest podobna do tej
na Odrze. GI6wna roznicg jest szeroko$¢ catkowita obiektow
oraz rozpigto$¢ poszczegolnych przesel. Poszerzeniu o jeden
dodatkowy pas ruchu (3,5 m) ulegla jezdnia. Rozpieto$¢ prze-
set dla mostu wynosi: 62,5 + 100,0 + 62,5 m (L_= 227,5 m), za$
dla estakad dojazdowych: WDR-1 - 12 x 10,0 m (L_= 120,0 m);
WDR-2 - 4x10,0 + 14,0 (Lc = 44,0 m). Powyzsze roznice mialy
wplyw na wysokos¢ konstrukcyjna mostu, ktéra wynosi 4,0 m
w przesle oraz 6,0 m nad podpora, a takze na rozstaw dzwiga-
row - 4,2 m.

Roéznica dotyczy rowniez dlugosci zelbetowych pali prefabry-
kowanych, ktora ksztaltuje sie od 12,0 do 21,0 m oraz tego, iz
z uwagi na przebiegajacy w poblizu wodociag podpory skrajne
mostu ijedna z podpér wiaduktu WDR-1 zostaly posadowione
na palach wierconych o $rednicy 1500 mm. Wszystkie obiekty
zostaly zaprojektowane na klase A obcigzenia oraz STANAG
2021 klasy 150.

PG o S
Deskowanie ptyty estakady WDO

Styczen — Luty 2009  Nowoczesne Budownictwo Inzynieryjne

"

Montaz szalunkdw stup6w estakady dojazdowej WDO

3. Realizacja

Wykonawca kontraktu bylo Plockie Przedsigbiorstwo Ro-
bot Mostowych SA, w trakcie budowy przejete przez Bilfinger
Berger Polska SA. Przekazanie placu budowy nastapilo w maju
2006 r. Umowa z zamawiajgcym przewidywala, ze przed przy-
stapieniem do realizacji kontraktu wykonawca opracuje projekty
wykonawcze. W lipcu zorganizowano zaplecze, a w sierpniu
przystapiono do realizacji prac zasadniczych. Przygotowano
teren pod przyczotki mostow i estakady, zdejmujac warstwe
humusu i wycinajac przewidziane do tego drzewa i krzewy. Przed
przystapieniem do wykonywania podpér ladowych mostu na
Odrze i estakad, z uwagi na zte warunki gruntowe istniejacych
nasypow, konieczne byto wykonanie zabezpieczenia przylega-
jacej do budowy jezdni ze stalowych grodzic o zréznicowanej
dlugosci, dostosowanej do zakresu wykopu.

3.1. Posadowienie

Roboty palowe w nurtach Odry Zachodniej i Regalicy rozpo-
czeto w sierpniu 2006 r. Glebokos¢ wody w rejonie przysztych
przepraw wynosi od 8 do 12 m. Na Odrze wystepuja dwie pod-
pory nurtowe, oparte na 66 zelbetowych prefabrykowanych
palach kazda. Takie same pale zastosowano w nurcie Regalicy,
z tym ze pod kazda z dwoch podpdr nurtowych wbito tam po
84 pale, wykonane z betonu klasy B50. Po instalacji kompletu
pali pod jedna z podpor nurtowych na Odrze, podczas wbijania
pali pod druga, natrafiono na przeszkode. Stanowil ja fragment
starego przesta mostu zniszczonego w czasie I wojny §wiatowej.
Zatopiona konstrukcja spoczywata w mule, 2 m ponizej poziomu
dna. Przeszkoda nie widniata w zadnej dokumentacji. Przez lata
konstrukcja ta osiadala w ilastym gruncie i jej wydobycie byto
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Deskowanie ptyty estakady WDR
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Montaz konstrukgji stalowej — most na Regalicy

Transport konstrukji stalowej na Odrze
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trudnym zadaniem. Kratownice tworzace zatopione przesto
ciete byty pod woda i wydobywane fragmentami. Palowanie
wstrzymano na ponad dwa miesiace.

W trakcie badania dna rzeki natrafiono dodatkowo na
poniemieckie uzbrojenie, co réwniez wpltynelo na przerwe
w prowadzeniu prac przy podporze nr 11. Po usunieciu kolizji
dokonczono roboty palowe na podporach nurtowych. Z uwagi
na sasiedztwo przebiegajacego wodociggu 1000 mm i gazociagu
500 mm dla podpdr nr 13 i nr 16 mostu przez Regalice i pod-
pory nr 12 estakady WDR-1 zaprojektowano i wykonano pale
wiercone 1500 mm z betonu B30. Na pozostatych podporach
mostow i estakad wykonano pale prefabrykowane 40 x 40 cm.
W trakcie realizacji przeprowadzono dodatkowe badania geo-
logiczne wymagane kontraktem w celu weryfikacji zalozen
projektowych. Efektem uzyskanych wynikéw byta optymali-
zacja posadowienia, polegajaca na zmianie rzednej podstawy
pali, jak i ich ilo$ci. Zmiany nie wplynely na usytuowanie
i gabaryty podpor w planie.

Sukcesywnie w miare postepu robot palowych i wbijania
$cianek szczelnych, na poszczegolnych podporach wykonywane
byly roboty ziemne. Wykop kazdej podpory pogtebiony zostat
o grubos¢ betonu wyréwnawczego, ktdry stanowil podtoze pod
montaz zbrojenia i jednoczesne otulenie pretéw fundamentéw
od spodu.

Podpory w nurcie rzeki zostaly wykonane pod osltong sta-
lowych $cianek szczelnych zakotwionych w dnie rzeki, ktére
stanowia docelowa ochroneg przed podmyciem tawy. Kolej-
no$¢ wykonania tawy fundamentowej po pograzeniu §cianek
szczelnych wokot pali:

0 umocnienie dna woko! podpér narzutem kamiennym,

0 betonowanie podwodne metodg ,,kontraktor”, w poziomie

dna wewnatrz podpory z betonu B20,

0 montaz stalowych rozpér i kleszczy w goérnej czesci

$ciany,

0 wykonanie zasypu podwodnego korpusu gruntem prze-

puszczalnym,

0 wykonanie korka z betonu B20 grubosci 0,7 m pod tawe,

0 odpompowanie wody,

0 wyrownanie betonu podkladowego do wlasciwych rzed-

nych i ptaszczyzn,

0 zazbrojenie tawy podpory,

0 betonowanie pierwszej etapu fawy — grubo$¢ warstwy ok.

1-1,5m,

0 demontaz rozpdr stalowych,

0 betonowanie pozostatej czesci fawy.

Stal zbrojeniowa BSt5008S, beton taw i filaréw B30. Desko-
wanie poszczegolnych elementéw betonowych stanowily in-
wentaryzowane blaty szalunkowe systemu PERI.

3.2. Ustr6j nosny - technologia wykonania

Na przyjecie koncepcji technologii montazu konstrukcji
stalowej wptyw mialy dwa czynniki: prace w nurcie rzeki i nie-
dopuszczenie do zastosowania podpdr tymczasowych w nurcie
dla potrzeb montazu przez RZGW w Szczecinie, pomimo
uzgodnienia na etapie projektu budowlanego w 2002 r. tym-
czasowych podpor nurtowych w osi mostu. W zwigzku z tym
przyjeto koncepcje konstrukeji przeset ,,z wody”, bez uzycia
jakichkolwiek podpér tymczasowych w nurcie rzeki.

Koncepcja montazu zakladala:

0 scalenie konstrukcji na niezaleznym nabrzezu,

0 transport wodny blokéw na miejsce montazu,

a bloki skrajne byly podnoszone na pontonach z wiezami

i nasuwane na tozyska,

Nowoczesne Budownictwo Inzynieryjne  Styczeh — Luty 2009



a bloki srodkowe byly podnoszone z pontonéw i taczone ze

skrajnymi,

0 pofaczenie w calos$¢ z rusztowan wiszacych,

0 betonowanie plyty wspotpracujacej na stalowej konstrukeji

nosnej.

Dla potrzeb transportu wodnego i montazu podzielono kon-
strukejg stalowa kazdego z mostoéw na sze$¢ blokow — segmentow
montazowych, sktadajacych si¢ z dwoch dzwigaréw stezonych
poprzecznicami o diugosci ok. 77 m i masie do 220 t. Kazdy
segment montazowy zostal podzielony na sekcje transportowe,
ktére byly wykonywane w wytworni, a nastepnie przewozone
transportem samochodowym na nabrzeze - pochylni¢ wodo-
waniowg Stoczni Szczecinskiej Nowej. Most na Regalicy zostal
podzielony na 10 sekgji transportowych dla kazdego dzwigara
o dlugosci od 12 do 26 m i masie od 15,2 do 52,0 t, natomiast
most na Odrze podzielono na 9 sekgji transportowych w zakresie
pojedynczego dzwigara o dlugos$ci od 12 do 25 m i masie od 10,2
do 37,3 t. Scalone segmenty montazowe byly fadowane na ponton
o wymiarach 30 x 12 m i wypornosci 600 t przy pomocy suw-
nicy stoczniowej o udzwigu 300 t. Maksymalne gabaryty bloku
montazowego, wynikajace z przyjetego podziatu i obejmujace
dwa dzwigary polaczone poprzecznicami - skrajny na Regalicy,
wynosza 77 x 4,2 x 5,8 m. Tak scalony blok byl transportowany
droga wodng z uzyciem dwoch pchaczy.

W ramach montazu blokéw skrajnych mozna wyodrebni¢
wykonanie nastepujacych czynnosci po doplynieciu i zacumo-
waniu zestawu przy nabrzezu:

0 ustawienie zestawu w poprzek nurtu przy lewym brzegu (dla

przesta skrajnego C przy prawym),

Q oparcie bloku na lgdzie w celu obrdcenia pontonu trans-

portowego,

0 podstawienie drugiego pontonu od strony nurtu,

0 wybalastowanie — zwolnienie oparcia na pontonie transpor-

towym i obrocenie go w poprzek dzwigara przesla,

0 koncowe oparcie przesta na trawersach podnoszacych na

dwdch pontonach,

0 ustawienie na konieczng wysoko$¢ wiez pontonowych,

0 zamontowanie na nich szwajcarskich wciggnikow typu

HTE,

Q przygotowanie zestawdw lin ciggnacych,

0 doprowadzenie zestawu w miejsce wbudowania z bezposred-

nim kontaktem dzwigaréw bloku z filarem i przyczoétkiem,

0 zakotwiczenie pontondw o filary,

0 podniesienie bloku na odpowiednia wysokos¢ (nad tozy-

ska),

0 nasuniecie bloku na pontonach na miejsce wbudowania,

Q opuszczenie bloku na lozyska lub podparcie tymczasowe,

Q regulacja,

0 zdemontowanie wciggnikéw i lin,

Q czeSciowe zdemontowanie wiez pontonowych w celu wypro-

wadzenia ich spod konstrukgji,

0 odplyniecie pontonami na miejsce zaladunku nastepnego

bloku.

Segmenty podnoszone byly na wiezach montazowych, wy-
konanych z typowych stupkéw typu Mostostal, opartych na
podwalinach z 2 x I 550 i zwieniczonych glowica stuzaca do
oparcia wciggnikow hydraulicznych HTE. Montaz konstruk-
¢ji pomocniczych odbywat sie z pontonu pomocniczego W-2
z ustawionym zurawiem hydraulicznym. Ponton z zurawiem
zacumowany byt kolejno do kazdego pontonu z wiezami w celu
obstugi podnoszenia i ustawiania elementéw pomocniczych.
Pontony podczas podnoszenia i nasuwania byly cumowane
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Deskowanie ptyty mostu na Odrze

Estakada WDO

do filara budowanego mostu, izbicy lodowej i filara kratowego
istniejacego mostu. Manewry pontonami i zestawem wymagaty
zwrocenia szczegdlnej uwagi na innych uzytkownikéw drogi
wodnej, w zwigzku z tym wykonano oznakowanie nawigacyjne
na czas prowadzonych prac. Dojscie do miejsc wykonywania prac
montazowych zostalo zrealizowane poprzez poklady pontonéw
oraz ktadke ptywajaca, stuzaca do betonowania filaréw, wejscie
na gore filaréw po przystawionych schodniach na klatkach Mo-
stostal, przejscie po dzwigarach po pomoscie obstugowym na
wspornikach dzwigara. Do komunikacji pomiedzy pontonami,
a takze dla zachowania bezpieczenstwa przy pracach nad woda,
stuzyty dwie fodzie motorowe oraz wykorzystywane przy pra-
cach pchacze.
Montaz blokéw srodkowych obejmowat czynnosci:
0 ustawienie wciggnikéw HTE na wspornikach zamontowa-
nych na koncach skrajnych blokéw,
O przygotowanie zestawow lin ciggnacych,
0 doprowadzenie zestawu w miejsce wbudowania pionowo pod
wspornikami blokéw skrajnych,
0 zakotwiczenie pontondw o filary,
0 podniesienie bloku na odpowiednig wysoko$¢ do styku z blo-
kami skrajnymi,
0 dopasowanie styku — dociecie kazdego dzwigara bloku i po-
faczenie bloku srodkowego ze skrajnymi,
0 odplyniecie pontonem na miejsce zatadunku nastepnego
bloku,
O spawanie stykow pionowych,
0 kontrole stykow,
0 zdemontowanie wciggnikow i lin i przestawienie ich na
sasiedni blok.
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Most na Odrze

Most na Regalicy

Po zakonczeniu montazu kazdego z dwoch blokéw skrajnych
i srodkowych, sktadajacych sie¢ na przesto, wykonano montaz
i spawanie poprzecznic pomiedzy parami blokéw. Montaz odby-
wal sie z wykorzystaniem Zurawia hydraulicznego ustawionego
na pontonie, przy pomocy rusztowan wiszacych. Z uwagi na fakt,
ze montaz byl trudng operacja, wymagajaca dobrych warunkéw
atmosferycznych, na kazdym jego etapie byta kontrolowana pro-
gnoza pogody. W ciagu operacji montazu wysokiego droga wodna
byla zamknieta dla zeglugi. Harmonogram zakladatl montaz
dwoch segmentéw montazowych w ciggu miesigca. Po zakoncze-
niu montazu przystapiono do wykonywania rusztowania pod-
wieszonego do konstrukeji stalowej za pomoca wieszakow wraz
z deskowaniem plyty pomostu. Osadzono wszystkie elementy
kotwione w betonie, sprawdzono stabilno$¢ ich zamocowania
i rzedne. Betonowanie bylo realizowane etapami. W pierwszej
kolejnosci betonowano odcinki przestowe ptyty w podporach
skrajnych od przyczotkéow w kierunku podpoér posrednich,
z wylaczeniem odcinkéw nadpodporowych, a nastepnie przesto
$rodkowe. Po uzyskaniu przez beton wymaganej wytrzymatosci
betonowano odcinki nad podporami. Etapowanie mialo na celu
wyeliminowanie naprezen rozciagajacych w betonie, wywolanych
ciezarem wlasnym ukladanego betonu w przestach. Plyta byla
wykonana z betonu B40 na kruszywie bazaltowym.

Zelbetowe ustroje nosne na estakadach zostaly zrealizowane
w oparciu o rusztowania wiezowe ST 100 oraz Multiprop firmy
Peri dla obiektow WDO-1, WDR-1 i WDR-2 wraz z systemem
dzwigarkéw drewnianych H20. Rusztowanie obiektu WDO-
2 stanowil ruszt z profili HEB 400, oparty na tawach funda-
mentowych za posrednictwem stupow z I500 wraz z oczepami.
Deskowanie stanowily dzwigarki H20 z poszyciem ze sklejki
wodoodporne;.
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3.3. Wyposazenie

Na obiektach wykonano dwuwarstwowe nawierzchnie z betonu
asfaltowego o tacznej gruboéci 9 cm, na warstwie hydroizolacji
plyty pomostu z papy termozgrzewalnej. Pod kapami chodniko-
wymi zostala utozona zywica epoksydowa na $wiezy beton w celu
przyspieszenia mozliwo$ci uktadania hydroizolacji. Na chodnikach
zastosowano nawierzchnie z Zzywic epoksydowo-poliuretanowych.
Obiekty zostaly wyposazone w typowe bariery i barieroporecze
mostowe typu polsztywnego SP-06/1,0, zamocowane w kapach
chodnikowych od strony chodnikéw ze $ciezka rowerows, oraz
bariery sztywne z pochwytem od strony chodnikow rewizyjnych.
Balustrade od strony chodnikéw ze $ciezka rowerowa postawiono
na wysoko$¢ 1,2 m ze spawanych profili zimno gietych i walco-
wanych. Elementy odwodnienia byty montowane dwuetapowo,
podczas wykonywania betonowej ptyty pomostu montowane byty
dolne elementy wpustow oraz saczki, a nastepnie, po wykonaniu
hydroizolacji, drenaz izolacji pomostu oraz pozostale elementy
wpustow z wyprowadzeniem przez rury spustowe do podwieszenia
kolektoréw PVC @ 250 mm. Kolektory zostaly podwieszone do
plyt pomostéw ustroju no$nego za pomoca typowych, wiotkich
zawiesi stalowych. Odprowadzenie wod z kolektoréw wykonano
do zespolow separujaco-podczyszczajacych, usytuowanych przy
podporach skrajnych mostéw. Na obiektach zamontowano dy-
latacje szczelne modutowe o maksymalnym zakresie przesuwu
+80 mm. W celu umozliwienia pelnej realizacji zalozonych prze-
mieszczen obiekty wyposazono w tozysko garnkowe firmy Assis
typu Algapot. W obrebie wszystkich lozysk zostala wykonana
nisza umozliwiajaca wymiane tozysk.

4.Podsumowanie

Budowa nowych przepraw przez Odre i Regalice byla pierwszym
etapem przebudowy ul. Autostrada Poznanska. Roboty objete
kontraktem byly realizowane przez dwa lata: od 14 maja 2006 r.
do 14 sierpnia 2008 r. Zgodnie z zalozeniami, w kolejnych etapach
po wykonaniu nowych obiektéw oraz po przetozeniu ruchu drogo-
wego na nowe jezdnie, przebudowane zostang istniejace rownolegle
mosty, co pozwoli na rozpoczecie modernizacji drogi do klasy GP
poprzez dobudowanie nowej nitki jezdni. Plan zagospodarowania
przestrzennego przewiduje w przyszlosci polaczenie Autostrady
Poznanskiej z planowang Trasa Nowogdanska i autostrada A6, co
W znaczacy sposob usprawni sie¢ drogowa Szczecina.

Budowa mostéw przez przeszkody wodne zawsze jest duzym
wyzwaniem. W czasie realizacji tego typu przedsiewziecia trzeba
rozwigzywac problemy nie tylko natury technicznej i logistycznej,
ale réwniez mie¢ szacunek do sil przyrody.

Rzeki Regalica i Odra, na odcinkach budowy nowych mostow,
sg zeglownymi drogami wodnymi, co w duzej mierze wplyneto
na przyjecie rozwigzan technicznych i technologicznych realizo-
wanego kontraktu. Zaréwno termin wykonania, jak i napotkane
w trakcie realizacji przeszkody wymagaty podejmowania odwaz-
nych i trafnych decyzji oraz skoordynowania dziatan wszystkich
zaangazowanych specjalistycznych firm podwykonawczych, co
zaowocowalo solidnym i terminowym wykonaniem powierzo-
nych robét.

Literatura
1. Projekt budowlany - Przebudowa ul. Autostrada Poznanska
w Szczecinie. Most przez Odre.
2. Projekt budowlany - Przebudowa ul. Autostrada Poznanska
w Szczecinie. Most przez Regalice.
3. Projekt montazu konstrukeji stalowej mostow przez rzeke
Regalice i Odre.
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