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Przestrzen miejska wymaga takiej organizacji, aby mozliwe byly szybkie i bezproblemowe potaczenia z r6znymi
cze$ciami miasta. Usprawnianie komunikacji to wielkie wyzwanie, bowiem jednoczesnie musi ze sobg wspétdzia-
tac¢ wiele elementéw. Wazna jest nie tylko wizja, ale takze konsekwencja w realizacji. Wazne sg nie tylko pomysty,
lecz i odwaga. Nie tylko wiedza, ale tez ciagle szukanie inspiracji. Nie tylko uzytecznos$¢, ale takze piekno. Na
tej podstawie dopiero mozna budowac mosty, ktére potrzebne sg nie tylko w miastach, ale takze w kontaktach

miedzyludzkich.

prof. nadzw. dr hab. inz. Grazyna tagoda
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Poranek, godzina szczytu, mamy
dostac sie do centrum miasta, ale
jak zwykle nie jest to takie pro-
ste - korki, zwezenia, objazdy...
Dlugo mozna wymieniaé trud-
nosci, ktére napotykaja na co-
dziennej drodze kierowcy. Jakie
widza Panstwo sposoby uspraw-
nienia komunikacji, udroznie-
nia ruchu miejskiego?

Prof. Marek Lagoda: Miasto to specy-
ficzny twdr, na jego obszarze zyje czasem
wiele milionéw ludzi. Gesta zabudowa,
historyczne centra, dalekie obrzeza, roz-
budowana infrastruktura podziemna
i naziemna generuja trudnosci komu-
nikacyjne. To jakby naturalnie wpisane
w funkcjonowanie miasta. Tym istotniej-
sze wydaje sie poszukiwanie rozwigzan
stuzacych usprawnieniu komunikacji -
zaréwno tej samochodowej, jak i pieszej
- z poszczegdlnymi czedciami miasta.
To wlasnie podstawowa funkcja takich
obiektéw, jak mosty i ktadki dla pieszych.
Najsensowniej w takiej sytuacji podgla-
da¢ rozwigzania innych. Podglada¢ to
jedno, ale wykorzysta¢ do$wiadczenie
innych to drugie, zwlaszcza jesli widzimy,
ze rozwigzania stosowane przez innych
sprawdzajg sie w Zyciu codziennym.

Prof. Grazyna Lagoda: Wezmy dla
przyktadu kraje Beneluksu lub Australi¢
czy Azje, tamtejsze wielkie aglomeracje
miejskie, w ktérych funkcjonujg — bez
wiekszych przeszkod — miliony ludzi.
Istotne jest odpowiedzie¢ sobie na pyta-
nie, jak to sie dzieje? Otoz przyjrzyjmy sie
cho¢by Bangkokowi, w ktérym ruch do
i z centrum prowadza wielopoziomowe
autostrady i drogi szybkiego ruchu, na-
tomiast komunikacje piesza reguluja
z powodzeniem liczne kladki. Ale nie
chodzi tylko i wylacznie o budowle, ale
tez filozofie rozwigzan komunikacyjnych,
bo o takiej mozna méwic np. w Brazylii.
Wzmozony ruch w porannych godzinach



szczytu reguluje si¢ tam przez wlaczenie
do ruchu w kierunku centréw miast jed-
nego z paséw drogi prowadzacej w prze-
ciwnym kierunku. Odwrotny zabieg sto-
suje sie¢ w godzinach popoludniowych,
usprawniajac komunikacje w godzinach
wyjazdu z centréw w kierunku obrzezy
miast.

Mozna zatem powiedzieé, ze

nowoczesna inzynieria ruchu

w mieScie to nie tylko kwestia

infrastruktury drogowej?

Prof. Grazyna Lagoda: Jak najbardziej.
Brak rozwigzan zwigzanych z perspek-
tywiczng inzynierig ruchu to chyba naj-
wiekszy problem w polskich miastach.
Szereg rozwigzan sklada si¢ na sprawng
komunikacje¢ i udroznienie ruchu czy to
samochodowego, czy pieszych. Czasami
- za przyklad moga postuzy¢ tu miasta
hiszpanskie czy wloskie - sprawdzaja
sie rozwigzania polegajace na tym, ze na
obrzezach miasta powstaja ogromne par-
kingi samochodowe, a cigzar zapewnienia
sprawnej komunikacji bierze na siebie ko-
munikacja miejska. Podkreslam celowo
stowo ,,sprawna”, bo to znaczy, ze musi
by¢ ona doskonale rozwinieta i gwaranto-
wac korzystajacym z jej ustug pasazerom
szybkie i bezproblemowe przemieszczenie
sie do centrum.

Prof. Marek Lagoda: Takie rozwia-
zania planowane s3 takze w Warszawie,
czeg$ciowo zreszta juz realizowane przez
parkingi powstale w poblizu Okecia.
Niestety, ciagle do korzystania z takiego
rozwigzania trudno przekona¢ ludzi,
ale nie mozna tez si¢ im dziwi¢, skoro
nie dostosowano do tego komunikacji
miejskiej. To przyktad na to, ze wybior-
cze zmiany dajg niewiele. Jest tych przy-
kladéw wiecej — problem korkéw miaty
roztadowal estakady, ale efektow nie
wida¢, bo to, co wida¢, to udroznienie
ruchu na estakadzie, a nastepnie korek
w obrebie najblizszego skrzyzowania. Na
dwupoziomowym mos$cie Gdanskim, na
ktérym ruch samochodowy odbywa sie
na poziomie pierwszym, stoi si¢ w korku,
za$ poziom drugi przeznaczony do ruchu
tramwajowego jest praktycznie niezago-
spodarowany, cho¢ mozna byto skierowac¢
na niego komunikacje autobusowa, za-
pewniajac pasazerom szybki i bezproble-
mowy transport. To niezrozumiate, tym
bardziej ze na Zachodzie takie rozwig-
zania sprawdzaja sie doskonale. Problem
z adaptacja takich rozwigzan do polskich
warunkéw wydaje sie by¢ nie tylko skut-
kiem braku perspektywicznego my$lenia,
ale tez chyba braku dobrej woli dysponen-
tow dolnego poziomu do wprowadzania

Bangkok — autostrady w centrum miasta

dobrych (korzystnych dla uzytkownikéw
komunikacji miejskiej) zmian.

Jakimi sposobamimozna zmie-

nic taki stan rzeczy?

Prof. Marek Lagoda: Zeby cokolwiek
zmieni¢, potrzeba szerszego spojrzenia
na efekty inwestycji, dokona¢ rachunku
zyskow i strat, zwlaszcza ze w przypadku
niedroznego ruchu miejskiego nie sposéb
nie moéwic o kosztach spolecznych. Mar-
nujacy czas na stanie w korkach kierowcy
to przeciez ludzie pracujacy, ktorzy traca
w ten sposob konkretne pienigdze. Do-
brze zorganizowana komunikacja miejska
- zar6wno autobusowa, jak i tramwajowa
- czyli przebiegajaca po niezaleznych od
komunikacji samochodowej tych samych
pasach, gwarantowataby oszczednosé
czasu tych ludzi.

Prof. Grazyna Lagoda: Szersza per-
spektywa jest tu kluczowym stowem.
Nikt nie liczy stosunku kosztéw inwe-
stycji drogowych wzgledem kosztéw spo-
tecznych. Finalnym uczestnikiem ruchu
jest konkretna jednostka ludzka czynna
zawodowo. Budujac czy remontujac infra-
strukture drogowa, bierze si¢ pod uwage
tylko utarte schematy, szablonowe roz-
wigzania. To podstawowy blad, bo wydaje
nam sie, ze inwestujemy w usprawnienie
ruchu, ale te inwestycje nie s przyszto-

Mosty Wywiad

$ciowe i za kilka lat nie wystarcza. To tez
niezrozumiale, bo od strony techniczne;
mamy do dyspozycji $miale pomysty i do-
$wiadczenie innych, jak np. wspomniane
wczeséniej wielopoziomowe drogi szyb-
kiego ruchu i autostrady, ktére dosko-
nale sprawdzaja si¢ w warunkach wielkich
aglomeracji miejskich.

No wlasnie, chcialbym zapytac

o wspomniane aspekty tech-

niczne, jakie dokladnie techno-

logie nowoczesne maja Panstwo
na mysli?

Prof. Marek Lagoda: W aspekcie tech-
nicznym przy budowie mostéw miejskich
bierze sie pod uwage takie ograniczenia,
jak infrastruktura naziemna i pod-
ziemna, gesta zabudowa oraz utrudnie-
nia, ktore taka budowa powoduje w ruchu
miejskim. Problemem w tym aspekcie jest
ciggle sama technologia budowy mostow
miejskich. Tradycyjnie wraz z rozpoczy-
najaca sie budowg trzeba zorganizowa¢
w tym miejscu plac budowy, ktéry pa-
ralizuje te cz¢$¢ miasta na pewien okres.
Idac za$ z duchem czaséw, majac do
dyspozycji nowoczesne i zaawansowane
technologicznie rozwigzania, mozna by
budowac mosty bez tych wszystkich nie-
dogodnosci, zaréwno dla samych wyko-
nawcow, jak i mieszkancéw danej czesci

Ktadka w Bangkoku — nowoczesne rozwiazanie konstrukcyjne z miejscowym akcentem
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Dubaj — wzorowe utrzymanie nasypu na potaczeniu drogi z mostem miejskim z wykorzystaniem roslinnosci

miasta, np. wykorzystujac do tego celu
prefabrykacje poprzeczng. Zakltada ona
tworzenie wytwdrni prefabrykatéw poza
miastem, a nastepnie montaz poprzeczny
prefabrykatéw za pomoca dzwignic badz
dzwignikéw modutowych z wlasnym
napedem. Wychodzac z tego zalozenia,
mozna zmontowa¢ przesto w kilka dni,
a czasem nawet godzin, nie dezorgani-
zujac codziennej komunikacji miasta.
Takie mozliwosci daje SPMT (Self-Propel-
led Modular Transporters) — urzadzenia
modulowe o wltasnym napedzie, przysto-
sowane do transportowania ogromnych
ciezaréw, czyli np. calych konstrukeji
mostowych. Takie rozwigzania stosuje
sie na Zachodzie, a w miejscu inwestycji
prace ogranicza si¢ jedynie do posadowie-
nia podpoér. Utrudnienia w ruchu sg na-
prawde minimalne, a czas budowy mak-
symalnie skrécony. Prawda jest taka, ze
ciagle najtansza i najrozsadniejsza droga
transportu jest transport wodny, oczywi-
$cie tam, gdzie jest to mozliwe. Tg droga
transportowana byla §rodkowa czesé
przesel mostu Potnocnego w Warszawie
czy most w Zakroczmiu - dla wyjasnie-
nia: zbudowanego w Stoczni Gdanskiej,
a nastepnie splawionego Wista na miejsce
budowy. Z naszych osobistych doswiad-
czelt mozemy przywotaé most w Ostro-
tece, ktérego transport zostal utrudniony
przez pogode, co wymusito koniecznosé
poglebienia dna rzeki.

Prof. Grazyna Lagoda: To tylko dowo-
dzi, ze rozwigzania wszelkich probleméw
sa mozliwe, trzeba jedynie pokusi¢ sie
o poszukanie najodpowiedniejszych. No-
woczesna technologia na to pozwala takze
w kwestii doskonalej jako$ci materiatow
czy gwarangcji bezpieczenstwa. Problem
tkwi w adaptacji takich rozwigzan do pol-
skich warunkéw. Jeéli mowa o aspektach
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technologicznych, to warto w tym miejscu
wspomniec takze o kwestii materialow sto-
sowanych do budowy mostéw czy kladek.
W Polsce standardem s3 mosty betonowe
lub stalowe, czyli cigzkie, toporne kon-
strukcje. Na $wiecie faworyzuje sie mosty
wykonane w technologii PCS, czyli mo-
sty sprezono-ztozone, ktore skltadajg sie
z dwoch cienkich ptyt betonowych oraz
$rodnikéw, ktére moga by¢ plaskie, faliste
lub w postaci kratownic. To bardzo pigkne
konstrukgje, juz przez to, z jakich mate-
rialéw sa zbudowane, nabierajg lekkosci.
Innym waznym aspektem tego typu mo-
stow jest poréwnywalny, a czesto nawet
nizszy koszt budowy, bowiem powstaja one
w wiekszosci jako prefabrykowane i dzieki
uzyciu nowoczesnego sprzetu i technologii
wymagaja mniejszych naktadoéw pracy. Na
$wiecie rozwigzania takie sg standardem.
W Polsce, mimo ze wcigz najwazniejszym
argumentem jest ekonomia projektéw,
w dalszym ciggu obawiamy sie takich
rozwigzan.

Ograniczenie roli mostow czy
kladek tylko i wylacznie do
funkcji uzytkowej byloby chyba
troche krzywdzace. Chciatbym
sie tutaj odniesé do aspektu es-
tetycznego mostow, czy mozna
powiedzieé, ze budowanie mo-
stow to sztuka?

Prof. Grazyna Lagoda: Bez watpienia.
Mosty miejskie powinny by¢ traktowane
wyjatkowo. Niestety czesto ksztatto-
wane sg przez projektantéw nadmiernie
ulegajacym aktualnej modzie. Fakt, ze
obiekt mostowy stuzy przez wiele lat
wielu pokoleniom i powinien by¢ przez
nie akceptowany, rowniez nie zawsze
jest uwzgledniony i doceniony. Czasami
bardzo trudno jest uniknaé pewnych
upiekszen typowych dla panujacej mody,
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odbieranych w pézniejszych czasach jako
swoiste fanaberie czy dziwactwa projek-
tanta. Raczej rzadko i tylko w odosobnio-
nych przypadkach przydaja one obiektowi
dodatkowej warto$ci. Szczegdlnej uwagi
wymaga projektowanie obiektow w ob-
szarze zabytkowym. Konstrukcja mostu
powinna by¢ tu zgodna z oczekiwaniem
spolecznym.

Na $wiecie mamy wiele pieknych obiek-
tow i trudno byloby sie zdecydowa¢, ktory
z nich poda¢ za przyklad. Projektanci na
$wiecie starajg si¢, aby mosty czy ktadki
miejskie stawaly si¢ oryginalng ozdoba
miasta, by harmonijnie wspéltworzyly ca-
tos¢ z otoczeniem, stajac sie jego integralng
cze$cig. W Polsce niestety o odwaznych
czy oryginalnych mostach trudno moéwi¢,
glownie ze wzgledu na koszty takich przed-
siewzie¢. Estetyka czesto ustepuje wzgle-
dom ekonomicznym przedsiewziecia.
Inna sprawa, ze je$li nie chodzi o koszty,
to pojawia sie brak wyobrazni w kontekscie
kolorystyki czy o§wietlenia. Swiatlo, barwa
i faktura wystepuja zawsze razem, cho¢
znaczenie i rola kazdego z nich w kom-
pozycji ogdlnej jest odmienna. Znaczacy
wplyw na ogdlny wizerunek mostu ma
o$wietlenie. Uksztaltowanie bryl skla-
dowych i ich wzajemne ulokowanie daje
projektantowi bardzo wiele mozliwosci
eksponowania lub tonowania poszczegol-
nych plaszczyzn, a przez to wplywania na
wyglad obiektu. Mozna by powiedzie¢, ze
to detale, ale jakze wazne z perspektywy
calosci. Stuzg temu zaréwno szczegoly, jak
réwniez umiejetnosci niemal artystyczne
projektanta, ktéry potrafi potaczy¢ — cze-
sto kontrastujace ze sobg — rodzaje ma-
terialéw. Obecnie dysponujemy wieloma
mozliwo$ciami doboru faktury elewacji.
Srodowisko naturalne narzuca rozwigza-
nia spokojne z wykladzing naturalna, naj-
lepiej wykonana z materiatu wystepujacego
w okolicy. Inaczej jest w terenie miejskim.
Tu preferowane s3 rozwigzania bardziej
ekstrawaganckie, z wieloma szczegotami
(ogladaja je réwniez osoby piesze), 0 zrdz-
nicowanej, nawet jaskrawej kolorystyce.
W odréznieniu od $rodowiska naturalnego
teren zurbanizowany preferuje obiekty sta-
nowigce dominante w otoczeniu. Mosty
daja pole do popisu projektantom.

Prof. Marek Lagoda: Inna sprawa, ze
czesto nie brak wyobrazni, tylko proce-
dura przetargowa ogranicza mozliwosci
projektantéw. Odwazny, oryginalny pro-
jekt wymaga wigkszego naktadu kosz-
tow finansowych, a kryterium decyduja-
cym w warunkach polskich jest jednak
cena. To skutecznie podcina skrzydta
projektantom i zmusza ich do emigracji



w inne czedci $wiata, gdzie ich pomysty
s3 cenione i realizowane, wzbogacajac
tamtejsze krajobrazy. Oryginalnie wy-
konany projekt staje si¢ wizytowka da-
nej czegsci miasta, a czasami wrecz wizy-
towka calego miasta. Spetnia nie tylko
swoje funkcje uzyteczne, usprawniajac
ruch samochodowy czy pieszy, ale takze
tworzy nowej jakoéci piekno w miejscu,
w ktérym powotano go do zycia.

Koszty to zrozumiale ogranicze-

nie, jednak czy jedyne?

Prof. Marek Lagoda: Na pewno nie
jedyne, cho¢ niestety rozstrzygajace. Jest
wiele aspektéw pozatechnicznych, ktére
sktadaja sie na budowe mostéw w Polsce.
Bez watpienia jednym z gléwnych proble-
mow sg kwestie polityczne - praktyka jest
taka, Ze zmieniajace si¢ wladze zmieniajg
plany inwestycyjne swoich poprzedni-
koéw. Taki los spotkat np. most Péinocny,
ktory w pierwotnym projekcie byt okazata
konstrukcja typu PCS, ale zmieniajaca sie
wiadza zmienita takze projekt. Inng kwe-
stig przy wyborze koncepcji sg roszczenia
instytucji, ktore utrudniaja lub nawet unie-
mozliwiajg wykonanie projektu, nie ma-
jac wiedzy o specyfice takich konstrukeji.
Dzieje si¢ tak czesto w przypadku projek-
tow wylanianych w drodze konkursow, gdy
zaakceptowany projekt wyglada imponu-
jaco na papierze, ale w rzeczywistosci jest
niewykonalny ze wzgledéw technicznych.
Brakuje pewnego ogniwa w tej procedu-
rze — zatrudnienia ludzi, ktérzy poprzez
swoja wiedze i do$wiadczenie zawodowe
mogliby opiniowa¢ wykonalno$¢ takich
projektow. Brakuje z powodu pozornych
oszczednosci.

Prof. Grazyna Lagoda: Brak $rod-
kow finansowych to takze oszczednosci
na estetyce projektow, rzadko kiedy in-
westor mysli o przeznaczeniu §rodkéw
na uatrakcyjnienie i wydobycie pigckna
takich budowli. Nawet, jak si¢ okazuje,
problemem pozatechnicznym staja sie
bezposredni odbiorcy obiektéw mosto-
wych, niechetnie godzacy sie z utrud-
nieniami w ich codziennym zyciu, jakie
bez watpienia wigzg sie z uruchomieniem
budowy. Z jednej wiec strony chetnie staja
sie beneficjantami udogodnien, z drugiej
jednak trudno im zrozumie¢ specyfike
takiego rodzaju budowy. Ale zgodnie
z powiedzeniem ,nie ma tego zlego, co
by na dobre nie wyszlo”, takie przeszkody
inspiruja projektantéw do poszukiwania
nowych rozwigzan i tak naprawde przy-
czyniaja sie do rozwoju branzy mostowe;.

Swiadomi ograniczen istnieja-

cych w Polsce, jakie przyklady

dobrej mysliinzynierskiej w bu-

Drewniana ktadka w nowoczesnej dzielnicy Barcelony

dowlach mostowych moga Pan-

stwo wymienic?

Prof. Grazyna Lagoda: Tu trzeba roz-
graniczy¢ dwie rzeczy, a mianowicie na
$wiecie sie mosty buduje, w Polsce — czgsciej
ratuje. Dlatego w kontekscie $wiatowych
trendéw mozna moéwi¢ o biciu rekordéw
na najwieksza rozpieto$¢ mostéw podwie-
szanych czy tukowych miedzy Chinami
i Emiratami Arabskimi. Z zapartym tchem
mozna obserwowac wyscig w projektowa-
niu i budowie mostéw miedzykontynental-
nych, tzw. hybryd konstrukcyjnych i ma-
teriafowych, Iaczacych technologie mostu
podwieszanego i wiszacego. Takie kon-
strukgje stanowig przyklad na to, jak bar-
dzo zaawansowana technologia dysponuje
w tym momencie budownictwo mostowe,
ze konstrukeje typu hybrydowego zdaja
egzamin, s3 dowodem $mialoéci i odwagi
w okielznaniu sil natury.

Prof. Marek Lagoda: W Polsce bra-
kuje odwagi, wizji i pieniedzy. Nie brakuje
natomiast do$§wiadczonych i uzdolnio-
nych projektantéw, ktérzy pracuja nad
kazdym detalem mostu. Dlatego warto
cieszy¢ sie z kazdego mostu, ktéry nie
jest standardowa konstrukcja betonowa
czy stalowa, mozna tu wymieni¢ cho¢by
most przez Warte w Koninie, wykonany
w technologii extradosed, most typu PCS
na Dunajcu, unikatowej konstrukeji most
Redzinski we Wroctawiu czy Wroclawskie
Estakady Gadowskie, zbudowane z prefa-
brykowanymi wspornikami. Zbyt duza
wysokos$¢ ustroju, konieczng ze wzgledow
wytrzymato$ciowych, mozna ,,ukry¢”
przez redukcje wysokosci konstrukcyjnej
przy krawedziach w przekroju poprzecz-
nym lub stosujac wsporniki. Zakrzywione
plaszczyzny wspornikéw bardzo rady-
kalnie fagodza skutki matej smuklosci.
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Ciekawym przykladem sa tez estakady
dojazdowe do Trasy Siekierkowskiej
i w ciagu ul. Ostrobramskiej z ukrytym
odwodnieniem. Nie sposob nie wspo-
mnie¢ o kladkach, ktére w okazaty spo-
s6b uzupetniaja komunikacje miejska.
Zazwyczaj sa lekkie i tatwo je zmontowac,
np. w Warszawie, w ciaggu jednej nocy
zmontowano kladke, ktorej konstrukeje
wczesniej scalano na wolnym placu obok.

Warto zwréci¢ uwage na Dolny Slask
iktadkiz drewna. To rozwigzania dosko-
nale na terenach parkowych, bo drewno
bardzo dobrze komponuje si¢ z natural-
nym otoczeniem. Stosunek wytrzyma-
tosci do ciezaru drewna klejonego jest
wiekszy niz w przypadku betonu czy
stali. Poza tym jest to drewno doskonale
zabezpieczone réwniez przed ogniem.
Niedaleko Helsinek mozna podziwia¢
most drogowy, wykonany w konstrukcji
wieszarowej z drewna klejonego, gdzie
belka dolna jest konstrukcja drewniang,
wspotpracujacg z plyta betonowa po-
mostu.

Prof. Grazyna Lagoda: Zwlaszcza ze
mozna budowa¢ z réznych gatunkéw
drewna, nawet z drewna egzotycznego.
Zazwyczaj do budowy konstrukeji no-
$nej pomostéw wybiera si¢ najlepsze
elementy drewna $wierkowego. Cenowo
mosty z drewna sg bardzo konkuren-
cyjne w stosunku do mostéw betono-
wych czy stalowych. Niestety, to roz-
wigzania, ktdre cieszg sie powodzeniem
za granicg, a w Polsce z trudem prébu-
jemy do nich przekonywa¢. Czasami nie
jest to kwestia ekonomii, tylko odwagi.
I tej odwagi zyczylibysmy tym, ktérzy
wspottworzg piekno i funkcjonalnosé
naszych miast.

Dzigkuje za rozmowe.
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