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Może pochwalić się Pan ogrom-
nym doświadczeniem zawodo-
wym. W swojej karierze zawo-
dowej był Pan projektantem, 
mistrzem budowy, kierownikiem 
robót mostowych, kierownikiem 
budowy, wiceprezesem, dyrek-
torem… Branża mostowa chyba 
nie ma przed Panem tajemnic?
Tak to już jest, że wraz ze zdobywa-
niem umiejętności zawodowych 
i doświadczenia zaczynamy pełnić 
różne funkcje w strukturach �rmy. 
Moja kariera zaczęła się pod koniec 
lat 70. ubiegłego wieku od pro-
jektowania. Jako mostowiec, ale 
po specjalności teoria konstrukcji 
mostowych Politechniki Wrocław-
skiej, chciałem stosować swoją 
wiedzę w praktyce. Po rekomendacji mojego promotora 
prof. Leona Danielskiego znalazłem pracę w Centralnym 
Ośrodku Badawczo-Projektowym Konstrukcji Metalowych 
Mostostal, Oddział w Krakowie. Tam pracowałem w ze-
spole dr. Józefa Szulca, wybitnego projektanta konstrukcji 
stalowych. Te dwie osoby wywarły istotny wpływ na mój 
sposób rozumienia konstrukcji przez pryzmat jej pracy 
z uwzględnieniem teorii konstrukcji i podejścia ujętego 
w przepisach normowych. Zajmowałem się tam nie tylko 
konstrukcjami mostowymi, ale również szeroko pojętymi 
konstrukcjami stalowymi, takimi jak: budynki stalowe, 
hale przemysłowe, wysokie kominy, zbiorniki wieżowe, 
maszty, galerie transportowe itp. Pracując w tym zespole, 
brałem udział m.in. w projektowaniu technologii i orga-
nizacji montażu mostu przez Odrę w ciągu Trasy Zamko-
wej w Szczecinie (był to niezwykle innowacyjny projekt 
na owe czasy) czy też w opracowaniu niezrealizowanego 
projektu mostu przez Wisłę w Krakowie w miejscu, gdzie 
niedawno w zespole Strabag zbudowaliśmy Most im. 
Kardynała Macharskiego w ciągu Wschodniej Obwodnicy 
Krakowa. Początek kariery zawodowej wywarł duży wpływ 
na moją dalszą drogę zawodową i karierę. Będąc na budo-
wie, potra�łem szybko reagować na wprowadzane zmia-
ny, wery�kować proponowane rozwiązania i porozumie-
wać się z projektantami. Obecnie w przetargach dominują 
kontrakty w formule „projektuj i buduj”, w których wiedza 
zdobyta na początku kariery wraz z doświadczeniem 
technologicznym i organizacyjnym jest dużym atutem. 
Mostownictwo stanowi szerokie spektrum wiedzy. Osobi-
ście nie znam osoby, dla której ta branża nie ma tajemnic, 
lub która mogłaby powiedzieć: wiem już wszystko. Dla-

tego bardzo ważne są świadomość 
własnych ograniczeń i umiejętność 
budowy zespołu, który jest w stanie 
zrealizować każde przedsięwzięcie.

Przez wiele lat aktywności za-
wodowej zrealizował Pan wiele 
inwestycji. Z której realizacji jest 
Pan najbardziej dumny?
Powodów do satysfakcji zawodo-
wej miałem wiele, ponieważ każda 
inwestycja to kawał życia, emocji, 
zaangażowania. Najświeższy po-
wód do dumy to obiekty w ciągu 
Wschodniej Obwodnicy Krakowa, 
wśród których zdecydowanie 
wyróżnia się wspomniany już most 
przez Wisłę o konstrukcji podwie-
szonej z dwoma pylonami w kształ-

cie litery A i rozpiętości środkowego przęsła 200 m. 
W moście tym m.in. zastosowaliśmy siodła jako element 
przekazywania obciążenia liny na pylon i pomost 
belkowy sprężony w przęsłach skrajnych przechodzący 
w przęśle środkowym w konstrukcję z belek stalowych 
skrzynkowych zespolonych z płytą żelbetową. Rozwiąza-
nia te pozwoliły uzyskać efekt lekkości, a także przy-
śpieszyć realizację budowy. Obiekt składa się z dwóch 
bliźniaczych konstrukcji. Zrealizowana forma konstrukcji 
wraz z dobrze dobraną kolorystyką daje bardzo pozy-
tywny odbiór wizualny obiektu. Pozostałe obiekty, choć 
znacznie mniejsze, zostały zbudowane w tej samej klasie 
wykonania.

A która inwestycja była dla Pana największym wy-
zwaniem?
Są dwie inwestycje, które zaliczyłbym do tej kategorii. 
To most przez Wisłę w Wyszogrodzie zrealizowany w la-
tach 1996-1999 oraz trwająca od 2017 roku modernizacja 
linii kolejowej E30 na odcinku Kraków-Łobzów – Kraków-
-Rudzice.
Most w Wyszogrodzie to ciągła konstrukcja stalowa, ze-
spolona z żelbetową płytą pomostu o długości 1200 m. 
Konstrukcja została podzielona na część zalewową 
o długości L = 50 + 10 x 60 = 650 m i nurtową o L = 75 + 
4 x 100 +75 = 550 m. Ze względu na warunki terenowe 
do pokonania były trzy koryta rzek (tj.: Bzury, koryto od-
nogi i główne koryto Wisły) oraz wysoki na 20 m klifowy 
północny brzeg, przez który dostęp do placu budowy był 
w praktyce możliwy tylko z jednego, południowego brze-
gu. W okresie budowy wystąpiło ok. 15 stanów powodzio-
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wych. To był pamiętny rok 1997, rok powodzi tysiąclecia. 
Do zbudowania 11 �larów wykorzystywaliśmy groblę 
ziemną i most pontonowy, tworzące razem tzw. drogę 
technologiczną ustawioną poprzecznie do nurtu rzek. 
Dodatkowo wykorzystywaliśmy sprzęt pływający. Proszę 
sobie wyobrazić, ile razy musieliśmy odbudowywać naszą 
przeprawę. Nauczyliśmy się budować groble tak, by opie-
rały się dużemu naporowi wody przy stanach powodzio-
wych. Ta umiejętność przydała się w innych realizacjach. 
Innym problemem były zjawiska lodowe rozpoczynające 
się w listopadzie, a kończące wiosną. Śryż i spływające kry 
lodowe obserwowaliśmy wówczas każdej zimy. W tych 
warunkach prowadziliśmy montaż konstrukcji stalowej 
metodą nasuwania podłużnego. Górą, na wysokości 
20 m nad zlodzoną rzeką, nasuwaliśmy blok montażowy 
długości 500 m z masztem (pylonem), systemem lin napi-
nających i awanbekiem. Kolejno pokonywaliśmy 100-me-
trowe odległości pomiędzy �larami bez wykorzystywania 
podpór pośrednich. W celu zapewnienia bezpieczeństwa 
pracowników obsługujących łożyska ślizgowe zlokali-
zowane na �larach na budowie funkcjonowało dyżurne 
pogotowie lotnicze. 
Kontrakt w Krakowie to modernizacja linii kolejowej, 
biegnącej m.in. przez zabytkową część miasta. Kontrakt, 
oprócz robót typowo kolejowych, związanych z dostoso-
waniem linii do poruszania się pociągów ze zwiększoną 
prędkością, obejmuje modernizację obiektów mosto-
wych, w różnym zakresie, tj.: remonty przęseł obiektów 
zabytkowych, wymianę przęseł, rozbiórkę starych kon-
strukcji i wybudowanie w ich miejsce nowych obiektów 
o większej rozpiętości, rozbiórkę wysokich nasypów 
kolejowych i zastąpienie ich estakadami, co udostępnia 
w centrum zabytkowego Krakowa zupełnie nową prze-
strzeń do zagospodarowania. Najciekawszymi obiektami 
na omawianym odcinku linii kolejowej są wpisany do re-
jestru zabytków i objęty ochroną konserwatorską wiadukt 
z 1863 roku nad ulicą Grzegórzecką oraz bardzo duża 
przeprawa przez Wisłę. Wiadukt został poszerzony w celu 
przeprowadzenia dwóch dodatkowych torów przez 
budowę wizualnie bliźniaczego obiektu z częściowym 
wykorzystaniem materiału kamiennego pochodzącego 
z rozbiórki starej elewacji. Zabytkowa konstrukcja będzie 
podlegać rewitalizacji oraz dostosowaniu do nowych 
potrzeb, tj. prowadzenia ruchu kolejowego po nowym 
pomoście, wspartym na starych podporach, których 
fundamenty zostaną wzmocnione mikropalami. Jeste-
śmy na etapie uzgodnień zakresu robót z Wojewódzkim 
Małopolskim Konserwatorem Zabytków. Te uzgodnienia 
to efekt prawie rocznej pracy Komisji Interdyscyplinar-
nej złożonej z ekspertów różnych specjalności i grona 
zarządzającego kontraktem. Udało nam się wypracować 
rozwiązania, które zapewne będą przedmiotem dal-
szych konstruktywnych i rzeczowych dyskusji. Na tym 
kontrakcie udało się także doprowadzić do zmiany 
koncepcji przebudowy przeprawy mostowej przez Wisłę 
wraz z przeprowadzeniem nową trasą rurociągu z wodą 
o średnicy 800 mm. Budowę dwóch obiektów równolegle 
do istniejącego zastąpiono przeprawą złożoną z trzech 
nowych mostów. Rurociąg przebiegający dotychczas 
po obiekcie kolejowym przeniesiono pod dno Wisły, 
do tunelu wykonanego metodą mikrotunelingu. Duży-
mi wyzwaniami są prowadzenie robót z utrzymaniem 
ciągłości ruchu kolejowego, maksymalne ograniczenie 
utrudnień w ruchu miejskim Krakowa oraz minimalizo-
wanie niedogodności dla mieszkańców, takich jak: hałas, 
zapylenie i inne zanieczyszczenia.

Jest Pan autorem projektu koncepcyjnego mostu 
kolejowego M2 przez Wisłę oraz nad ulicami Podgór-
ską i Zabłocie w Krakowie, który został nagrodzony 
w XII edycji Konkursu im. M. Wol�a w kategorii reali-
zacja projektu mostu o rozpiętości przęsła powyżej 
70 m. Ten projekt jest dumą czy wyzwaniem?
Koncepcja obiektu narodziła się w wyniku analizy warun-
ków, w jakich usytuowana jest przeprawa. Ze względu na:
• skrajnie drogowe istniejących ulic Zabłocie i Podgór-

skiej oraz ustalony wcześniej przebieg niwelety toru 
dostępna wysokość konstrukcyjna obiektu jest bardzo 
ograniczona;

• zagrożenie powodziowe korzystne było usunięcie pod-
pór poza koryto rzeki.

Tak zrodził się pomysł na konstrukcję mostów siatkowych 
z pomostem sprężonym i łukami wykonanymi z pro�li 
walcowanych. Rozwiązanie dobrze komponowało się 
w terenie ze względu na dużą smukłość i lekkość kon-
strukcji. Trzy równoległe konstrukcje powinny wywierać 
jeszcze lepsze wrażenie. Nowoczesna przeprawa przez 
Wisłę składa się z trzech równoległych do siebie mostów. 
Pierwszy – nagrodzony – został zbudowany od strony 
wschodniej i oddany do użytku w ubiegłym roku. Jest 
to obiekt jednotorowy. Drugi, środkowy most dwutoro-
wy, jest w trakcie budowy. Trzeci obiekt zlokalizowany 
od strony wschodniej to jednotorowy most kolejowy, ale 
dodatkowo znajdą się na nim ścieżka rowerowa o szero-
kości 3 m oraz chodnik dla pieszych o szerokości 2,5 m. 
Nie jest łatwo wyobrazić sobie, jakie wrażenie będą wy-
wierały konstrukcje złożone z 6 płaszczyzn równoległych 
łuków. Muszę przyznać, że pierwszy jednotorowy most 
wywiera bardzo pozytywne wrażenia u mieszkańców. 
Niepokoję się o analogiczne wrażenia po wybudowaniu 
drugiego i trzeciego mostu. Na ewentualne usprawiedli-
wienie dodam, że mamy tu przeprawę łącznie dla 4 torów 
i ciągu pieszo-rowerowego stanowiącego fragment 
przyszłej autostrady rowerowej. 
Wyzwanie techniczne w tego typu konstrukcjach sta-
nowią wykonanie płyty pomostu oraz poprawny naciąg 
skomplikowanego systemu wieszaków łączącego sprężo-
ny pomost z wiotkim łukiem. Jest to operacja iteracyjna 
i dość kłopotliwa.
Wokół tego projektu powołałem zespół projektowy 
i wykonawczy, który pod nadzorem dyrektor Magdaleny 
Biegańskiej i dr. inż. Dariusza Sobali entuzjastycznie reali-
zuje kolejne etapy.

Według tradycji przed dopuszczeniem mostu do eks-
ploatacji jego projektant powinien stać pod nim 
w trakcie próbnego obciążenia odbywającego się 
podczas odbioru obiektu. Kultywuje Pan ten zwyczaj?
Próbne obciążenie jest świętem dla projektanta i budow-
niczego. Sprawdzamy, czy konstrukcja zachowuje się 
zgodnie z założeniami obliczeniowymi, spełnia warunki 
wytrzymałościowe i użytkowe. Nie ma znaczenia, czy 
projektant stoi na moście, czy pod mostem. Zapewniam, 
że emocje z tym związane są podobne, a skutek ewen-
tualnej awarii dla niego byłby podobny. Ze względów 
praktycznych nie zawsze stanie pod mostem jest możliwe, 
szczególnie gdy pod spodem mamy nurt sporej rzeki 
i czynny tor wodny. 

Jakie są polskie mosty? Czy kojarzą się Panu z inno-
wacyjnym podejściem?
Polskie mosty są na światowym poziomie. Nie możemy 
pochwalić się wielkimi mostami wiszącymi czy łukowymi, 
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ponieważ nie mamy przeszkód uzasadniających ich budo-
wę. Jednak w skali konstrukcji dostosowanych do prze-
kraczanych przeszkód i niezbędnych rozpiętości utrzymu-
jemy się na dobrym światowym poziomie. Przykładami 
mogą być: podwieszony jednopylonowy autostradowy 
Most Rędziński we Wrocławiu, most typu extrados koło 
Ostródy czy dwuprzęsłowy most łukowy w Toruniu. 
Bez fałszywej skromności dodam, że dochodzą do nas 
informacje z zagranicy o bardzo pozytywnym odbiorze 
rozwiązań konstrukcyjnych zastosowanych w budowa-
nych mostach kolejowych przez Wisłę w Krakowie. 
Innowacyjne podejście jest widoczne w wielu realizacjach. 
Mostowcy poszukują nowych rozwiązań konstrukcyjnych, 
materiałowych i technologicznych. Przykładami innowacji są:
• pierwszy na świecie most spawany,
• kładka w Tylmanowej nad Dunajcem – pierwsza w Pol-

sce konstrukcja podwieszona wybudowana 
w 1959 roku, 

• mosty o konstrukcji powłokowej projektu dr. Józefa 
Szulca z lat 60. ubiegłego wieku, 

• zastosowanie siodeł w konstrukcjach mostów podwie-
szonych i extrados, 

• montaże konstrukcji przęsłowych metodą nasuwania 
podłużnego i metodą wspornikową, 

• zastosowanie stali wysokiej wytrzymałości, 
• wykorzystanie konstrukcji cięgnowych, 
• wykorzystanie mieszanek samozagęszczających się,
• zastosowanie pro�li walcowanych o dużych przekro-

jach jako elementów łuku, 
• wykorzystanie prętów kompozytowych do zbrojenia 

betonu i kompozytów do budowy przęseł,
• wykorzystanie histarów w konstrukcjach zespolonych.
Przykłady można mnożyć. 
Oczywiście istnieje wśród nas, na szczęście ograniczo-
na, grupa kolegów mostowców kontestująca wszystkie 
innowacje: bo za drogo, bo trzeba utrzymywać, przecież 
już starożytni rzymianie wiedzieli, jak trzeba budować itd. 
Mostownictwo było i będzie awangardą innowacji w bu-
downictwie, czy się to komuś podoba, czy nie. Tu jest 
miejsce rozwoju aktywności zawodowej. 

Jaki jest Pańskim zdaniem największy problem, 
z którym muszą się mierzyć polscy projektanci?
Projektowanie to praca zespołowa i tu jest miejsce dla 
liderów, ludzi mających wizję, umiejętność wykorzysta-
nia nowych rozwiązań i technologii oraz posiadających 
zdolności w zakresie komunikacji międzyludzkiej. Liderzy 
decydują o marce �rmy. Oprócz umiejętności osobi-
stych ważna jest umiejętność organizowania procesu/
sprawność organizacyjna. Ostatecznie liczą się ekonomia 
rozwiązania i termin pozyskania dokumentu pozwala-
jącego na rozpoczęcie budowy. Ekonomia rozwiązania 
sprzyja wprowadzeniu innowacji na każdym etapie 
procesu, aż do oddania obiektu do użytkowania. Projekty 
wykonane w technologii BIM mają wpływ na prawidłowe 
użytkowanie obiektu.

Obiekty inżynierskie, tj.: mosty, kładki, wiadukty, 
często dzięki ich walorom estetycznym i funkcji 
kształtowania krajobrazu stają się swoistą wizytówką 
miasta. Jak to jest z naszymi rodzimymi mostami? 
Dobrze, gdy atrakcyjnej czy modnej formie towarzyszy 
racjonalne uzasadnienie użytkowe. W przypadku obiek-
tów mostowych wydaje się to szczególnie istotne. Proszę 
zauważyć, jak wiele ambitnych w zakresie formy obiektów 
podwieszonych lub łukowych zostało przysłoniętych ekra-

nami akustycznymi. Obiekty te w całości często stanowią 
poważny dysonans estetyczny. Warto zdawać sobie 
sprawę, że wiele z nich jako proste konstrukcje belkowe 
lub płytowe, dostosowane do lokalizacji, tła i często pra-
wie niewidoczne generowałoby u odbiorców neutralne 
lub nawet pozytywne wrażenia estetyczne. W miastach 
z pewnością jest wiele takich miejsc, w których most do-
brze wpisujący się w otoczenie staje się jego wizytówką. 
Konstrukcja w mieście musi spełniać wymagania użyt-
kowe, a następnie zapewniać walory architektoniczne. 
Ukształtowanie konstrukcji jednak musi spełniać kanony 
określonego rodzaju konstrukcji. Most Kotlarski, którego 
budową kierowałem w systemie „projektuj i buduj”, jest 
tego nieudanym przykładem. Architekt obiektu wyobraził 
sobie most jako wrzeciono! Sama wizja w istocie swojej 
była dość kontrowersyjna (wrzeciono jest bryłą obroto-
wą z jedną płaszczyzną symetrii), nie mogła być w tych 
warunkach zrealizowana. Ostatecznie, w drodze kompro-
misu, zrealizowaliśmy konstrukcję łukową soczewkową, 
nieco przyciężkawą, czemu towarzyszyło duże zużycie 
stali. Lekkość można było uzyskać, zwiększając wysokość 
strzałki łuku górnego, a stalowy „pomost z brzuchem” 
zastąpić konstrukcją żelbetową sprężoną, realizując 
torowisko tramwajowe ze skutecznym tłumieniem hałasu. 
Most Kotlarski, mimo tych zastrzeżeń, jest z pewnością 
oryginalną konstrukcją, która – można to śmiało powie-
dzieć – stała się wizytówką Krakowa przede wszystkim 
ze względu na interesujący i intrygujący widok z boku. 
Doskonałą architekturę miasta mamy we Wrocławiu, gdzie 
nawet małe stare mosty stanowią element doskonałej ca-
łości. Most Grunwaldzki zlokalizowany jest w sąsiedztwie 
budowli monumentalnych. Most Zwierzyniecki stanowi 
bramę do dzielnicy ogrodów. Most Tumski doskonale 
pasuje do zabudowy gotyckiej Ostrowa Tumskiego. Most 
Pokoju prof. Jana Kmity nie zakłóca widoku na zabudowę 
katedralną, a wręcz stanowi zaproszenie, by tam zatrzy-
mać wzrok. Z kolei Most Rędziński prof. Jana Biliszczuka 
uatrakcyjnia panoramę miasta, szczególnie w widoku 
od strony północnej, ze Wzgórz Trzebnickich, skąd widok 
jest wprost oszałamiający. Podobnie jest w Krakowie, 
gdzie Most Dębnicki, „przerzucony” przez Wisłę, ginie 
w zabudowie miejskiej, pozwalając obserwatorowi 
spokojnie studiować historyczną panoramę Wzgórza 
Wawelskiego, a z kolei Most im. Kardynała F. Macharskie-
go od strony południowej jest znaczącym dominantem 
panoramy miasta. 

A na jaki aspekt wybudowania mostu w mieście Pan 
zwraca uwagę?
Wybudowanie mostu to pokonanie przeszkody, a więc 
najkrótsza droga pomiędzy dzielnicami miasta, swobo-
da przemieszczania i walor dodatkowo estetyczny. Nie 
każdy most musi być wizytówką miasta, ale każdy obiekt 
powinien odznaczać się wysoką jakością wykonania – 
i to już jest powód do zadowolenia. Mosty, tak jak obiekty 
architektoniczne, budowane są w określonym czasie. Teraz 
dominującym kierunkiem jest modernizm nacechowany 
funkcjonalnością. Dominuje linia prosta. Już teraz wprowa-
dzamy w elementach konstrukcji włókna węglowe (poważ-
nie rozważaliśmy zastosowanie wieszaków z tego materiału 
w moście kolejowym przez Wisłę w Krakowie), zbrojeniowe 
pręty kompozytowe, szkło jako wypełnienie balustrad, alu-
miniowe konstrukcje balustrad czy okładziny zewnętrzne. 
Może jeszcze wydrukuję most na drukarce 3D…?

Bardzo dziękuję za rozmowę. q




