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OD REDAKTORA
Wcigz z tg samg, nieklamang przyjemnoscia jako pierw-
szy sposrod wszystkich czytelnikow Biuletynu oddaje sie
lekturze jego kolejnego 6 numeru. Piszemy tym razem o
rekordowych marzeniach (most przez ciesnine Messyn-
skq) i osiagnieciach (most tukowy Chongging Wushan,
kolej na dachu s$wiata, rzeka graniczna Rosja-Chiny)
Swiatowego budownictwa komunikacyjnego. Niezwykle
ciekawe sg state rubryki ,Z kart historii” i ,Silva rerum -
albo ogrod, ale nie plewiony...”, ktére tym razem przybli-
zaja nam kolejne mato znane watki historii mostownictwa
i nie tylko .... Tekst ,Memento dla futurologii” kaze zasta-
nowi¢ nad naszg ,obiektywng” oceng terazniejszosci i
mozliwoscia przewidywania przysztosci. Zycze interesuja-
cej lektury.

Niestety oprocz radosci z wydania kolejnego numeru
chce podzieli¢ sie z Panstwem obawami wynikajacymi z
braku odzewu na ponawiane cyklicznie apele o nadsyta-
nie tekstow i wspodtuczestnictwo w redagowaniu Biulety-
nu. Czy jestedSmy czytani? Czy jesteSmy potrzebni? To
podstawowe pytania, na ktdre musi odpowiedzie¢ sobie
kazdy zespot redakcyjny. Z tymi pytaniami zwracam sie
do Panstwa i otwieram na famach Biuletynu dyskusje na
ten temat. Swoje uwagi i refleksje prosze przesyta¢ na
adres Redakcji lub e-mail: d.sobala@prz.edu.pl. Obiecuje
wszystkie je opublikowac.

Dariusz Sobala
Redaktor Naczelny
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KONTRAKT NA BUDOWE MOSTU PRZEZ CIESNINE
MESSYNSKA ROZSTRZYGNIETY

Kontrakt na budowe najdtuzszego mostu wiszacego na
Swiecie wygrato konsorcjum z liderem - wioskg firmg
IMPREGILO. Ostateczny rezultat konkursu na budowe
Mostu Messynskiego (Messina Bridge) zostat ogtoszony
na specjalnie zorganizowanym w tym celu spotkaniu w
Rzymie.

IMPREGILO jest liderem zwycieskiego konsorcjum, w
sktad ktorego weszly firmy: Sacyr, Societa Italiana Per
Condotte D’Acqua, Cooperativa Muratori & Cementisti -
CMC di Ravenna, Ishikawajima-Harima Heavy Industries
i ACI Consorzio Stabile. Bylo to jedno z dwoch konsor-
cjéw startujacych w konkursie; drugim byto konsorcjum z
firmg ASTALDI na czele.

Najpierw inwestor — Stretto di Messina — powotat komisje
ekspertow do oceny technicznej i organizacyjnej ofert
dostarczonych na konkurs. Komisja oceniata kompletnos¢
dokumentdéw przetargowych oraz ich zgodnos$¢ z réznymi
kryteriami.

Koperty zawierajgce finansowg czes¢ oferty byty otwarte
na publicznym spotkaniu w dniu 12 pazdziernika 2005
roku, po czym zostata przeprowadzona ostateczna ocena
i ogtoszony zwyciezca. IMPREGILO wygrato konkurs
gtéwnie ze wzgledu na oferte finansowg, w ktdérej podjeto
sie wykonania zadania za 3.88 biliona €, za$ konkurent
za 4.43 biliona €. Czas realizacji projektu okreslono na
70 miesiecy.




Most drogowo - kolejowy przez Ciesnine Messynska be-
dzie najdtuzszym mostem wiszacym na $wiecie z prze-
stem centralnym o rozpietosci 3.3km. Zadanie obejmuje
réwniez wykonanie dojazdéw do mostu o dtugosci 20km,
z czego wiekszos¢ bedzie przebiega¢ w tunelach.
IMPREGILO ma udziaty w konsorcjum w wysokosci 45%,
a funkcje inzyniera projektu petni firma COWI. Innymi
cztonkami konsorcjum sg Sacyr (18.7 %), Societa Italia-
na Per Condotte (15%), Cooperativa CMC (13%), Ishi-
kawajima-Harima Heavy Industries (6.3%) i Aci Consor-
zio Stabile of the Gavio group (2%).
Firmy — czlonkowie konsorcjum majg znaczace doswiad-
czenie w budowie mostow wiszacych o duzej rozpietosci.
IMPREGILO uczestniczyt w budowie drugiego mostu przez
Ciesnine Bosfor (Second Bosporus Bridge), IHI byto lide-
rem w konsorcjum realizujgcym japonski most Akashi -
Kaikyo, a COWI byto zaangazowane w budowe m.in.
Storebaelt East Bridge.
Wynik przetargu nastepujgco skomentowat Alberto Ru-
begni, szef techniczny IMPREGILO: ,Jestem przekonany,
ze o naszej wygranej zdecydowata bardzo szczegdtowa
analiza projektu. Wymagato to wykorzystania specjal-
nych technik na etapie planowania i wykonywania pro-
jektu technicznego. Dzieki temu nasza oferta byta profe-
sjonalna i kompetentna”.

Ewa Michalak

Zrédto: Bridge Update nr 55 z pazdziernika 2005 roku

Z KART HISTORII

Istnieje ryzykowna, ale sugestywna hipoteza, ze najstar-
sze uzytkowane przez tysigclecia (,tysiacletnie”) szlaki
komunikacyjne powstaty nie tylko pod wptywem zmian
klimatycznych, ale i ruchu obrotowego ziemi wokét jej
osi. Najstarsze szlaki prowadzity w wiekszosci ze wscho-
du na zachdd, a ich poczatek i koniec znajdowaty sie w
strefach wysokiego i niskiego cisnienia lub odwrotnie.....
Najwieksze migracje ludzi, spontaniczne lub wymuszone,
wystapity w czasach antycznych i w $redniowieczu. Trasy
migracji wiodty z terendw Azji w kierunku Europy i z Eu-
ropy w kierunku Ameryki. Szlaki handlowe - jedwabny,
przypraw, ryzu i opium — prowadzity wzdtuz tych samych
tras....

Gdy analizuje sie tysigcletnie szlaki, to nalezy zwrdcic
szczegblng uwage na niektore zdobycze cywilizacji, z
ktérych do najwazniejszych nalezy uzycie wotdw do
transportu ciezaréow oraz zwierzat pociggowych - koni,
wielbtaddéw i jakéw - do transportu ludzi. To umozliwito
migracje wielkich mas ludzkich. Koto, woz i metoda za-
przegu - byty decydujacymi odkryciami, gdyz umozliwity
jednoczesne wykorzystywanie sity wielu zwierzat. Wyna-
lezienie resoru zapewnito niezawodnos¢ obcigzonych
pojazdéw. Rozwdj infrastruktury drogowej (zwtaszcza za
czaséw rzymskich) oraz systemu stacji i schronisk (po-
myst odziedziczony po antycznych mocarstwach azjatyc-
kich) utatwiaty pokonywanie duzych odlegtosci. Zmianom
w transporcie ladowym towarzyszyt rozwéj zeglugi....
Szybkos$¢ przemieszczania sie ludzi w starozytnosci moz-
na okresli¢ tylko w przyblizeniu. Droga przebyta w czasie
dnia marszu nie przekraczata 30km. W II tysigcleciu w
Mezopotamii wdz ciggniony przez muty pokonywat praw-
dopodobnie od 4 do 5,5km w ciggu godziny. Z pewnoscig
w tamtej epoce miedzy wschodem i zachodem stonca
lekkim wézkiem ciggnietym przez konie mozna byto prze-
jecha¢ do 60km. Jadac bez przerwy noc i dzien, korzysta-
jac ze stacji wymiany koni, administratorzy prowincji
pilnie wezwani przez Hammurabiego potrafili przebyc¢
200km w dwa dni (taka odlegtos¢ w poczatku XIII wieku
goniec Czyngis Chana przebywat w ciggu doby - obanda-
zowany, aby mniej odczuwat wstrzasy galopu - byt prze-

sadzany z konia na konia przez zatoge stacji ich zmiany).
W czasach cesarstwa rzymskiego, stuzba pocztowa byta
zdolna przejecha¢ w jeden dzien 150km... W II tysigcle-
ciu w Gornej i Dolnej Mezopotamii trzeba byto ponad
szesciu miesiecy, aby pokonac¢ 2.000km, czyli podrozo-
wano z predkoscig rzedu 15km dziennie (uwzgledniajac
dni odpoczynku). W czasach Domicjana i Trajana podréz
znad Eufratu do brzegdéw Zoéttej Rzeki (Chiny) zajmowata
rok. Wedtug zyjacego wtedy Marinosa dtugos¢ tej trasy
miata wynosi¢ 62.480 stadiow (9.200+12.000km; sta-
dium -stadion byt réwny 1/8 mili rzymskiej i wynosit 147
do 192m). W ciaqgu dnia marszu pokonywano 171 sta-
diéw, czyli rzedu 30km. Jezeli wzig¢ pod uwage nieunik-
nione postoje i przeszkody, to Marinos oszacowat diugosc
trasy z Bliskiego Wschodu do Chin duzym nadmiarem....

Andrzej Jarominiak

Zrédfo: M. Mollat du Jourdin, J. Desange : ,Tysiacletnie
szlaki”, Oficyna Wydawnicza Volumen, Dom Wydawniczy
Bellona, Warszawa 2000.

SILVA RERUM - ALBO OGROD, ALE NIE PLEWIONY. ..

Miedzy XII i XVII wiekiem zbudowano w Europie okoto
100 mostéw mieszkalnych. Byly na nich zlokalizowane
budynki handlowe, mieszkalne i fortyfikacje. Dawaty
uzytkownikom pewne korzysci. W niektérych miastach
ptacili nizsze podatki od nieruchomosci niz za budynki na
ladzie. Mieli utatwiong dziatalno$¢ ustugowaq, na przyktad
mtynarska, gdyz mogli wykorzysta¢ do napedu mitynow
energie ptynacej wody, ktéra obracata kota z topatkami.
Koncentracja ruchu ludzi przechodzacych przez most
sprzyjata handlowi. Istotng korzyscig w czasach, w kto-
rych nie istniaty sieci kanalizacyjne, byto odprowadzanie
éciekébw bezposrednio do rzeki. Wiekszos¢ mostow
mieszkalnych zostata do XVIII stulecia, albo catkowicie
zniszczona, albo rozebrana do fundamentéw. Ocenia sie,
ze do dzi$ ocalato tylko okoto 10 takich mostéw. Nalezg
do nich: Ponte Vecchio we Florencji (1345) i Ponte Rialto
(1591) w Wenecji oraz Tower Bridge w Londynie (1894).
W 1996 r. zostata zorganizowana w Royal Academy w
Londynie wystawa dawnych i wspotczesnych mostéow
mieszkalnych. Na wystawie pokazano ,rzeke czasu”,
obejmujg m.in. mosty paryskie: Pont au Change, Pont
Notre-Dame (zbudowany w 1512r), Pont Saint-Michel,
Petit Pont i niezrealizowany projekt Jacques A. du Cerce-
au, architekta Henryka III - Pont Neuf (z okoto 1578r),
dwie wersje weneckiego Ponte Rialto - zrealizowang i
zaprojektowang przez Palladio, projekt William Bridges
zaproponowany w 1763r dla przekroczenia Avon Gorge
kolo Bristolu, Anglia oraz Pulteney Bridge (Bath,1780) -
ostatni mieszkalny zbudowany na Wyspach Brytyjskich.
Na wystawie pokazano takze wspdtczesne wizje architek-
toniczne mostow mieszkalnych, na przyktad projekt mo-
stu z lat 1920-tych Raymonda Hood’a dla Nowego Jorku.
Wedtug opinii Russ’a Swana’a - autora opisu wystawy,
konstrukcja powtokowa autorstwa Branso o nazwie ,Most
Miasto” byta chyba inspirowana przez ksztait ciata kobie-
ty. ,Most Ludzki” swojq ptynng forma kojarzyt sie z mu-
tantem jaszczura. Natomiast interesujaca wydaje sie
koncepcja nowej postaci mostu mieszkalnego, polegajaca
na wykorzystaniu jako pylonu dla podwieszonej kon-
strukcji przesta wiezowca zbudowanego na brzegu rzeki.
Moze mie¢ funkcje mieszkalne, handlowe, rozrywkowe i
biurowe. Dzieki duzej sztywnosci bocznej wiezowca
zbedne sg odciggi - zakotwione w nim kable beda tylko
od strony przesta.

Andrzej Jarominiak

Zrédto: Bridge Design & Engineering, No.5/1996
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LINIA KOLEJOWA NA DACHU SWIATA |

Strategicznie potozony w centrum Azji Tybet zostat zajety
przez ChRL w 1949r. Jest jedynym regionem Chin bez
linii kolejowej. Obecnie jest ona budowana i ma by¢ od-
dana do uzytku w 2007r.

Plany potaczenia Chin i Tybetu kolejg dyskutowano juz w
latach 1950-tych. Ale zostaty odtozone ze wzgledu na
ogromne problemy technologiczne i fizjologiczne zwigza-
ne z jej budowg, ktdérg musiano realizowa¢ na wysokosci
4000m npm.

Dominujacymi cechami topografii Tybetu sa duze obszary
zmarzliny i moczaréw oraz wysokie géry. Wzbudzato to
obawy, czy Chiny sg zdolne stawi¢ czoto tak surowym
warunkom budowy najwyzszej na swiecie linii kolejowej.

Mimo watpliwosci, czy naturalne utrudnienia nie sg zbyt
duze nawet dla dzisiejszych technologii, w marcu 2000r.
zostat zatwierdzony projekt jednotorowej linii kolejowej
wydtuzajacej istniejacq linie z Golmud (w pdtnocno-
zachodniej prowincji Qinghai) do stolicy Tybetu - Lhasy.
Po zakonczeniu budowy catkowita dtugosc tej linii wynie-
sie 1.118km. Bedzie na niej 30 tuneli i mostéw. Koszt ich
budowy stanowi 2,8 % catej inwestycji.

Uwaza sig, ze decyzja budowy linii kolejowej do Tybetu
ma cele militarne i polityczne - umocni panowanie Chin
na ptaskowyzu tybetanskim. Natomiast premier ChRL
twierdzi, ze: ,Kolej bedzie miata wielkie znaczenie dla
przyspieszenia rozwoju ekonomicznego i spotecznego
Tybetu. Zwiekszajac wymiane ekonomiczng i kulturalng
miedzy Tybetem i reszta kraju - wzmocni jednos$¢ réz-
nych grup etnicznych”. Natomiast XIV Dalai Lama Tenzin
Gyatso, uwaza, ze: ,Chiny budujq linie kolejowa nie w
celu ekonomicznego rozwoju Tybetu. Planujg przesiedle-
nie do Tybetu 20 milionéw Chinczykdw. Gtdwnym celem
kolei jest ufatwienie przesiedlenia ludnosci.” Kalon
T.C.Tethong z Departamentu Informacji i Kontaktow
Miedzynarodowych Centralnej Administracji Tybetu (na
emigracji) réwniez uwaza, ze zbudowanie linii kolejowej
oznacza wiekszy zalew Tybetu przez osadnikéw chinskich
oraz wywozenie tg linia do Chin naturalnych bogactw
tybetanskich.

Pomijajac implikacje polityczne, budowa linii kolejowej
wymaga pokonania ogromnych probleméw s$rodowisko-
wych i logistycznych. Majaca trwac 7 lat realizacja tego
zamierzenia jest zadaniem pracochtonnym, angazujacym
gtownie fizyczng site robocza. Ponad 30.000 ludzi prze-
nosi zelazne szyny na miejsce ich wbudowania - i to 4km
nad poziomem morza. Lekarze konsultujgqcy budowe za-
lecili, aby ze wzgledu na skrajnie duzg wysokos$¢ i mroz-
ne zimy, robotnicy pracowali tylko 4 do 6 godzin dziennie
i nie wiecej niz 6 miesiecy w roku.

Oszacowany koszt przeciecia linig kolejowa Ptaskowyzu
Tybetanskiego, nazywanego ,dachem s$wiata”, ma wy-
nies¢ 2,34 bil. dolarow US. Potowa tej linii bedzie spo-
czywata na zamarznietej ziemi, ktorg projektanci majq
nadzieje utrzymaé w stanie zamarzniecia starannie za-
projektowanymi systemami chtodzacymi i sztolniami, w
ktorych bedzie krazyto zimne powietrze. To eksperymen-
talne rozwigzanie zostato wyprébowane w fundamentach
doméw budowanych na wiecznej zmarzlinie, ale nigdy
dotychczas nie byto stosowane w linii kolejowej.

Terminal kolejowy Lhassa zostat zlokalizowany na obsza-
rze Liuwu, w powiecie Toelung Dechen. Bedzie potgczony
mostem z centralng Lhassa, ktora jest potozona na dru-

gim brzegu rzeki Kyichu. Budowa terminalu jest zharmo-
nizowana z chinskimi planami rozwoju na tym obszarze,
nazwanym Nowy Region Liwu, Przemystu Wysokiej Tech-
nologii (high-tech).

Jednakze nie wszystkie problemy zostang pokonane na-
wet, gdy linia kolejowa bedzie juz zbudowana. Na wyso-
kosci 4.000m npm zwykte lokomotywy mogg uzyskiwac
tylko 60 % swojej petnej mocy. Pasazerowie bedgq mieli
trudnosci z oddychaniem. Eksperci zalecajg uzywanie
hermetycznych wagondéw, w ktérych mozna utrzymac
tlen, podobnie jak w samolotach. Do tego wzdtuz linii
beda musieli by¢ zatrudnieni lekarze, leczacy ,chorobe
ptaskowyzu”.

Andrzej Jarominiak

Zrédto: K. Price, International Construction 2000

MEMENTO DLA FUTUROLOGII

Adrian Berry we wstepie do swojej interesujacej ksigzki
~Nastepne 500 lat” (Wydanie AMBER, Warszawa, 1997),
parafrazujac Prawo Murphy’ego twierdzi, ze: ,jesli pocze-
ka sie dostatecznie dtugo, wszystko co moze sie wyda-
rzy¢, to na pewno sie zdarzy”.

Przytacza liczne przyktady wskazujace, ze wprawdzie
naukowcy majq wystarczajqco rozlegta wiedze, aby okre-
Sla¢ wizje przysztego Swiata, ale w praktyce wielu wyka-
zuje ignorancje przy przewidywaniu przysztosci dziedzin,
ktore znajq najlepiej. Stad mozna odnie$¢ wrazenie, ze
naukowcy i inzynierowie sa najmniej predestynowani do
okreslania prognoz przysztosci.

Sledzac historie ludzkosci mozna zauwazy¢, ze znakomita
wiekszo$¢ wynalazkéw odkry¢ i innych przetomowych
wydarzen w dziedzinie nauki i technologii byta przez
uczone autorytety uznawana wzgardliwie za nieprawdo-
podobne, a jezeli nawet za prawdopodobne, to przy-
najmniej bezuzyteczne. A. Berry wymienia przypadek
Kolumba, Galileusza, wynalazcy fotografii Louisa Daguer-
re (1839) i innych.

Lord Ernest Rutheford rozbiwszy w 1930 r. atom uwazat,
ze nie ma to praktycznego znaczenia. Oswiadczyt: ,Kaz-
dy kto spodziewa sig, ze wskutek tej transformacji uzy-
ska sie zrédto energii jest po prostu fantastg.” Poczatko-
wo z ta opinig godzit sie Albert Einstein.

Uwazano, ze wyniesienie pojazdu kosmicznego na orbite
jest niemozliwe, poniewaz ,energia najsilniejszego mate-
riatu wybuchowego, czyli nitrogliceryny wynosi mniej niz
1500 kalorii na gram.” Dowodzono, ze lot w przestrzen
kosmiczng jest niemozliwy, gdyz ,wyniesienie ciata o
masie jednego funta na orbite okotoziemska wymaga
przy starcie miliona ton paliwa. Krélewski astronom, An-
glik, sir Richard Woolley w 1956 r., czyli rok przed wy-
strzeleniem pierwszego sputnika oswiadczyt, ze loty ko-
smiczne to ,niestychane brednie”. W 1972 r. Klub Rzym-
ski (utworzony w 1968 r. przez grupe uznanych miedzy-
narodowych ekspertéow) opublikowat raport zatytutowany
~Granice rozwoju”, uwzgledniajacy wzajemne zaleznosci
na catym $wiecie ekonomii, polityki, srodowiska natural-
nego i kwestii socjalnych. Po uptywie niewielu lat przewi-
dywania tego raportu okazaty sie niedorzeczne.

Wedtug A. Berry’go przyczyna nie sprawdzania sie pro-
gnoz naukowcéw i technikdw jest to, ze zada sie od nich,
aby trzymali sie faktéw. A. Berry cytuje opinig Artura
C.Clarke’a (1982): ,Smiem twierdzi¢, ze czytelnicy i au-
torzy fantastyki naukowej sg jedynymi ludzmi, z ktérymi
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mozna dyskutowac o technologii przysztosci”. A.C.Clarke
jest autorem prawa: ,Jezeli wybitny, lecz wiekowy na-
ukowiec twierdzi, ze co$ jest mozliwe to prawie na pewno
ma racje. Natomiast jezeli twierdzi, ze co$ nie jest moz-
liwe - to prawie na pewno sie myli.”

Uwzgledniajac powyzsze ostrzezenie dotyczace zagrozen
wiarygodnosci prognoz naukowych i technologicznych,
przewidywanie przysziego rozwoju podpdér mostowych -
bedacych tematem moich zainteresowan zawodowych -
ogranicze tylko do okreslenia gtdwnych tendencji, kto-
rych mozna spodziewac sie w tej dziedzinie w XXI wieku.
Uwazam, ze poza doskonaleniem znanych juz dzi$ roz-
wigzan beda:
e przede wszystkim rozwijane technologie fundamento-
wania umozliwiajgce postepowanie wedtug zasady: mak-
simum efektow, przy minimum robdt ziemnych, wyko-
rzystujace jako tworzywo konstrukcyjne miejscowe grun-
ty; zostanie rozpowszechnione:

e spiekanie gruntu ,in situ”,

e rozwigzywanie fundamentéw traktowanych jako

ptywajace, zaréwno w nienosnych gruntach, jak i
w akwenach morskich i oceanicznych oraz

e W rozwigzaniach konstrukcji podpdr zostang wykorzy-
stane owoce Drugiej Rewolucji Przemystowej - materiaty
kompozytowe, trwate, lekkie, o bardzo dobrych cechach
wytrzymatosciowych.

Andrzej Jarominiak

ROZWOJ RZEKI GRANICZNEJ |

Chiny i Rosja wspodlnie rozwijaja rzeke Heilonjiang
(Amur), ktéra stanowi czesc¢ ich granicy, w miedzynaro-
dowg droge wodng, najdtuzszg w poétnocno-wschodniej
Azji. Od zZrddta do morza bedzie miata dtugosc¢ 4.000km.
Wzdtuz rzeki sg liczne pierwotne lasy, wawozy, ruiny
wojenne i inne relikty historii.

Obecnie rozwdj tej drogi wodnej jest zapisany w 10-tym
Planie Piecioletnim Heilongjiang (2001-2005). Chiny pla-
nujg w tym okresie zbudowanie autostrady z Harbina do
gtéwnych miast portowych na granicy z Rosja. Zostanie
takze w gérnym biegu rzeki zbudowane lotnisko. Zakon-
czenie robdt jest zaplanowane na 2010 r.

Andrzej Jarominiak

Zrédto: World Highways/ Routes du Monde, November/
December 2001

KOLEJNY CHINSKI REKORD MOSTOWY

Kolejny rekord ,mostowy” zostat osiggniety w Chinach
Chinscy inzynierowie pobili swdj wiasny rekord ,, mosto-
wy” oddajac w 2005 roku do uzytku tukowy most Chon-
gging Wushan wykonany z rur stalowych wypetnionych
betonem.

Most, ktéry przekracza rzeke Jangcy jest konstrukcja
tukowg wykonang z rur stalowych wypetnionych beto-
nem. Jest to most tukowy z jezdnig posredniag, z gtow-
nym przestem o rozpietosci 460 m i wysokosci fuku 130
m (f/l = 3.8).

Most jest znacznie diuzszy niz Guangzhu Yajisha Arch
Bridze, poprzedni rekordzista tego typu konstrukcji wy-
budowany w 2000 roku, z przestem gtéwnym o rozpieto-
$ci 360 m.

Konstrukcje nosng przesta stanowi tuk kratownicowy,
ktérego pas dolny i gérny wykonany jest z oSmiu rur
stalowych o $rednicy 1220 mm, czterech w dolnej czesci
tuku i czterech w goérnej. Cztery zewnetrzne rury majg
grubos¢ 22 mm, a cztery wewnetrzne 25 mm. Stezenia
tuku majg dtugos¢ 4.14 m.

Prety kratownicy wykonano réwniez z rur: poprzecznych
o $rednicy 711 mm i grubosci 16 mm oraz pionowych o
$rednicy 610 mm i grubosci 12 mm. Caty most sktada sie
Zz 64 segmentdéw; najwiekszy z nich wazyt 118 ton. Seg-
menty byty ustawiane za pomocag dzwigu linowego; po
ustawieniu segmentu we witasciwej pozycji byt on moco-
wany za pomoca rur i ztqczek rurowych.

Stezenia zostaty ustawiane blisko wieszakéw, aby
wzmocni¢ poprzeczne potaczenie z tukiem. Wszystkie
przekroje rurowe wypetniono betonem o wysokiej wy-
trzymatosci (C60), ktory byt specjalnie projektowany,
aby uzyskac witasciwosci takie jak: wysoka plastycznosg,
niski skurcz, opdznione wigzanie i wysoka wczesna wy-
trzymatosé.

Srednia 28-dniowa wytrzymato$é prébek betonu wynosita
79.3 MPa przy odchyleniu standardowym 3.5 MPa. Obje-
tos¢ betonu wprowadzonego do przekrojéow rurowych
wynosi okoto 600 m3. Betonowanie bylo realizowane
specjalnie zaprojektowanymi sekcjami powstatymi w
wyniku podzielenia kazdej strony tuku od wezgilowia do
klucza na trzy czesci.

Fot. Wushan Bridge (ZrdJro: Internet)

Ewa Michalak
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