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LAZIENKOWSKA TRAFFIC ROUTE
AS THE ANTIQUE URBAN ARTERY IN WARSAW

Streszczenie

Trasa Lazienkowska w Warszawie zostala oddana do uzytku w 30 rocznicg PRL. Budowa trasy,
zrealizowana w trzy lata, w centrum miasta, w znacznej czgsci przebiegajaca z wykorzystaniem
konstrukcji inzynierskich, stanowi najwigksze przedsigwzigcie drogowo-mostowe w okresie
Polski Ludowej. W drugiej potowie wieku XX zbudowano sitami polskich inzynierow miejska
arteri¢ porownywalna do tych zbudowanych w XIX w. Paryzu przez barona Haussmana.
Obecnie trasa podlega stopniowemu niszczeniu. Intensywne uzytkowanie Trasy
Lazienkowskiej, a takze odkladanie decyzji o wymianie uszkodzonych powierzchni i izolacji,
doprowadzito do ztego stanu technicznego jej obiektow inzynierskich. Wielka szkoda, ze nowe
pokolenia inzynierdw nie sa w stanie utrzymac tego, co wybudowali ich poprzednicy.

Stowa kluczowe: miejska arteria komunikacyjna, obiekty inzynierskie

Abstract

Lazienkowska Traffic Route was put into operation in XXX anniversary of the uprising of
Polish People’s Republic. Building of the route within three years in the centre of Warsaw in
the large portion after engineering structures is the biggest road-bridge undertaking into the
Polish Republic. In the second-half the 20th century, in Socialist Poland, they built with
strength of Polish engineers urban artery to the measure of arteries built in the half 19th century
by the baron Haussman in Paris. The route is undergoing the precipitated degradation. The
intensive use of the Route and putting off a decision about the exchange of the destroyed
surface and dampproof insulation led Routes to the bad technical condition of its engineering
structures. It is a pity that the new generation of civil engineers isn't able to hold of what the
diverging generation of their predecessors built.

Keywords: urban artery, engineering structures

* Drinz. — Instytut Badawczy Drég i Mostow w Warszawie
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1. Trasa Lazienkowska jako miejska arteria komunikacyjna

W grudniu 1959 roku, gdy konczono przebudowe mostu Gdanskiego, przez wiladze
miejskie zostata podjgta uchwata o potrzebie opracowania zalozen projektowych do nowej
trasy komunikacyjnej w Warszawie. Juz w marcu 1960 roku 40-osobowy zespdt pod
kierunkiem pelnomocnika Prezydium Rady Narodowej m.st. Warszawy - architekta Jozefa
Sigalina, opracowal koncepcj¢ przebiegu trasy przecinajacej Wiste w rejonie dawnego
Portu Czerniakowskiego (port zbudowano w 1904 r. jako zaplecze techniczne przeds.
Zegluga Parowa Maurycy Fajans i Synowie). W czerwcu 1963 roku Prezydium RN m.st.
Warszawy zatwierdzitlo wstgpny projekt trasy, natomiast w marcu 1966 r. - projekt trasy
i tzw. ulic zwiazanych oraz ustalito, ze jej budowa bedzie trwata trzy i pot roku.

Trasg¢ nazwano ,Lazienkowska”, od nazwy letniej rezydencji ostatniego krola Polski
Stanistawa Augusta Poniatowskiego - Lazienek Krdlewskich, znajdujacych si¢ w Parku
Lazienkowskim usytuowanym na potudnie od Trasy. Natomiast nazwa ,Lazienki”
pochodzi od barokowego pawilonu wypoczynkowego - Lazni, wybudowanej na tym terenie
w II pol. XVII w. przez marszatka wielkiego koronnego Stanistawa H. Lubomirskiego,
wlasciciela Zamku Ujazdowskiego (zamek powstal ok. 1619roku i jest zwiazany
z dzialalnoscia budowlana Zygmunta III Wazy i przeniesieniem stolicy do Warszawy).

Trasa Lazienkowska podzielita historyczny Ujazdow na dwie czgéci: Park Ujazdowski
oraz tzw. Lazienki poinocne, usytuowane migdzy Trasa a ul. Agrykola (nazwa ulicy
pochodzi od nazwiska Karola Ludwika Agricoli, kierownika robét plantacyjnych w XVIII
wieku). Lazienki podinocne stanowia czg$¢ jednego z najwspanialszych rozwiazan
urbanistyczno-ogrodowych - tzw. Osi Stanistawowskiej, taczacej pl. Politechniki,
pl. Zbawiciela, pl. Na Rozdrozu, Zamek Ujazdowski, Kanat Piaseczynski i zakole Wisty.

W dniu 4 czerwca 1971 r., po objeciu w grudniu 1970 r. stanowiska I sekr. KC PZPR
przez Edwarda Gierka, Prezydium Rzadu podjeto uchwate o budowie Trasy
Lazienkowskiej. Uchwala wladz miejskich z 29 czerwca 1971 r. powotata Dyrekcje
Budowy Trasy Mostowej Lazienkowskiej. Budowg Trasy rozpoczgto w sierpniu 1971 r.,
a zakonczono w lipcu 1974 r. Tras¢ wybudowano w ciagu trzech lat.

Trasa przebiega przez zabudowane §rodmiescie Warszawy, w tym gesta XIX-wieczna
substancj¢ miasta. Istotna rolg w projektowaniu Trasy odegraty takie elementy, jak:

e gesta sie¢ miejskich instalacji podziemnych;

o skomplikowania struktura geologiczna terenu i1 warunki wodne, zwlaszcza
konieczno$¢ zapewnienia wegetacji drzewostanu w okolicy pl. Na Rozdrozu
(wlasnie ze wzgledu na wegetacje drzewostanu nie mozna byto wykona¢ w tym
miejscu wykopu giebszego niz 6,5 m);

o architektonicznie wartoSciowa zabudowa wymagajaca zachowania, m.in. Lazienek
i Al. Ujazdowskich;

e drzewostan, w tym liczne okazy przyrody bedace pod ochrona.

Trasg zaprojektowano zgodnie z nowymi, jak na owe czasy, standardami dotyczacymi
budowy drog ruchu przyspieszonego I klasy techniczne;j:

o skrzyzowania Trasy z ulicami poprzecznymi sa 2-poziomowe i bezkolizyjne (rys.1);
e jezdnie sa jednokierunkowe, a kazda z nich ma trzy pasy ruchu (rys. 2);
e jezdnie sa rozdzielone bariera ochronng usytuowana na pasie bezpiecz. (rys. 2);
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e dla autobusoéw przewidziano zatoki przystankowe (rys. 2);

e promienie poziome Trasy sa wigksze niz 600 m, a pionowe - wigksze niz 5000 m;

e pochylenie niwelety Trasy jest nie wigksze niz 1%, z wyjatkiem pochylenia na
wiaduktach nad parkiem Agrykola i nad ul. Paryska, gdzie nie przekracza 3%;

e ciagi piesze sa poprowadzone bezkolizyjnie, pod lub nad Trasa.

Przy projektowaniu Trasy przyjeto nast¢pujace zasady ogdlne:

e jednorodno$¢ konstrukcyjna obiektow inzynierskich, ktora dotyczy: rozstawu
i ksztaltu podpor (podpory wiaduktow 1 estakad sa z zasady jednostupowe),
powtarzalno$ci konstrukcji schodow, trapezowego przekroju poprzecznego ustroju
niosacego przgsel. Jest jeden wyjatek - ktadka dla pieszych w ciagu ul. Jazdow,
vis-a-vis Zamku Ujazdowskiego, ma odmienny wyglad architektoniczny, gdyz ma
stanowi¢ symbol bramy wjazdowej do $rédmiescia (rys. 2);

e jednorodnos¢ konstrukcji obiektow towarzyszacych, m.in. wiat przystankowych;

e jednorodno$¢ wyposazenia i detali architektonicznych, takich jak: balustrady,
oktadziny w tunelach i na konstrukcjach oporowych (rys. 2);

e staly, na calej dlugosci Trasy, podstawowy przekrdj poprzeczny jezdni i paséw
bezpieczenstwa.

Trasa Lazienkowska taczy ul. Grdjecka i al. Krakowska - stanowiace arteri¢ wylotowa
z Warszawy na Katowice i Krakow z arteria wylotowa na Terespol i1 Lublin
- ul. Grochowska i ul. Plowiecka. Trasa, jako obwodnica $rodmiejska, taczy: Ochote,
Srédmiescie, Powisle, Saska Kepe i Grochow.

Trasa Mostowa Lazienkowska, wedlug przyjgtej uchwaly wiadz miejskich, biegnie od
ul. Rektorskiej aleje Armii Ludowej tunelami pod ul. Warynskiego, ul. Marszatkowska
i Alejami Ujazdowskimi, przecina skarpg na skraju Parku Ujazdowskiego, biegnie po
wiadukcie nad parkiem Agrykola, po nasypie przy Torwarze, po wiadukcie nad
ul. Czerniakowska i Cyplem Czerniakowskim, po moscie na Wisle, aleja Stanow
Zjednoczonych po wiadukcie nad Walem Miedzeszynskim, po nasypie, po wiadukcie nad
ul. Paryska do wiaduktu w ciagu ul. Saskie;.

Trasa biegnie wylacznie albo w wykopie miedzy konstrukcjami oporowymi albo po
wiadukcie, moscie lub nasypie. Dtugos¢ Trasy od ul. Rektorskiej do ul. Saskiej wynosi
okoto 3 800 m, w tym dtugos¢ obiektow inzynierskich po ktorych przeprowadzono jezdnig
Trasy wynosi 3269 m, co stanowi 86% jej dlugoséci. Ponadto, dtugo$¢ obiektow
inzynierskich powstatych w zwiazku z budowa Trasy, umozliwiajacych przejazd nad lub
pod nia, wynosi 2 428 m. Takze wraz z budowa Trasy wybudowano okoto 7 400 m ulic
stanowiacych przedluzenie Trasy, w tym ul. Wawelska - 1500m, al. Stanoéw
Zjednoczonych - 2300 m, ul. Ostrobramska - 3 600 m oraz zmodernizowano okoto
6 000 m ulic poprzecznych, zwiazanych z Trasa.

2. Obiekty inzynierskie wzniesione w zwiazku z budowg Trasy

Obiekty inzynierskie wzniesione w zwiazku z budowa Trasy projektowano gléwnie
w dwoch biurach: Centralnym Biurze Studidow i Projektow Drog, Mostow 1 Lotnisk
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(obecnie: BPBDiM Transprojekt Warszawa) oraz Biurze Projektow Budownictwa
Komunalnego ,,Stolica”.
Budujac Trasg Lazienkowska wykonano nastgpujace obiekty inzynierskie w ciagu Trasy:

tunel o dtugosci 89 m pod ul. Warynskiego;

tunel o dtugosci 40 m pod ul. Marszatkowska (rys. 1);

tunel o dlugosci 80 m pod Al. Ujazdowskimi;

21-przestowy wiadukt o dtugosci 391 m nad parkiem Agrykola;

7-przgstowy obiekt o dilugosci 280 m z tzw. ,czterdziestek” warszawskich,
obejmujacy:

0 trzyprzgstowy wiadukt nad ul. Czerniakowska,

0 jednoprzgstowy most na Kanale Czerniakowskim (kanat prowadzit
niegdy$ do basenu Portu Czerniakowskiego tzw. zimowiska, w ktérym
cumowaly jednostki zeglugi srodladowej na Wisle),

0 trzyprzgstowa estakade nad Cyplem Czerniakowskim, tacha powstata
w wyniku powodzi w 1884 r.;

5-przgstowy most stalowy o dlugosci 424,50 m na Wisle;

4-przestowe ,czterdziestki” praskie o dlug. 156 m nad Walem Miedzeszynskim;
16-przgstowy wiadukt o dlugosci 209 m nad ul. Paryska, usytuowany w ciagu
Al Stanéw Zjednoczonych, od ul. Bajonskiej do ul. Wandy;

obustronna konstrukcj¢ oporowa o dt. 1600 m (konstrukcje oporowe wzdtuz Trasy
(rys. 1) wylozono plytkami z piaskowca ,,Brenna”).

Budujac Tras¢ wykonano obiekty inzynierskie w ciagu Trasy, ale poza jej jezdnia:

tunel o dlugosci 62 m pod Al. Ujazdowskimi w ciagu al. J. Szucha;

ktadke dla pieszych nad Trasa w ciagu ul. Czerwijowskiego;

3 przej$cia tunelowe dla pieszych o tacznej dtug. 108 m pod pl. Na Rozdrozu;

2 dwupoziomowe wezly, ktorych lacznice w formie estakad o dlugosci 2 060 m

umozliwiaja bezkolizyjne potaczenie, w tym:

0 wezel warszawski, ktorego osiem tacznic umozliwia potaczenie Trasy
z ul. Czerniakowska, stanowiaca cze¢$¢ Wistostrady,

0 wezel praski, ktorego 8 lacznic umozliwia polaczenie Trasy z Walem
Miedzeszynskim;

ktadke dla pieszych nad Trasa w ciagu ul. Jazdow (rys. 2).

Ponadto budujac Trasg¢ wykonano obiekty inzynierskie na jej przedtuzeniu:

tunel o dtugosci 65 m pod al. Niepodlegtosci;

2 przejscia tunelowe dla pieszych o tacznej dlugosci 207 m pod al. Niepodlegtosci;
obustronna konstrukcj¢ oporowa o dtugosci 300 m;

wiadukt o dtugosci 210 m nad Trasa w ciagu ul. Saskiej;

3-przgstowy most o dtugosci 30 m na Kanale Goctawskim;

5-przgstowy wiadukt o dlugosci 80 m nad Trasa w ciagu ul. Ostrobramskie;j;

2 przej$cia tunelowe dla pieszych o dlugosci 20 m przy ul. Kinowe;j.

Mosty, wiadukty i estakady w ciagu Trasy zaprojektowano na obcigzenie I klasy wg
normy z 1966 r. oraz sprawdzono na obciazenie K 80, ciagnikiem kotowym o masie 80 ton.
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W 1974 roku, przed oddaniem Trasy do eksploatacji obiekty mostowe usytuowane w ciagu
Trasy poddano badaniom przez probne obciazenie, ktore wykonat Instytut Badawczy Drog
i Mostow w Warszawie.

Wszystkie obiekty inzynierskiec wzniesione w zwiazku z budowa Trasy, z jednym
wyjatkiem, maja konstrukcj¢ wykonanag z zelbetu. Jedynym obiektem inzynierskim w ciagu
Trasy, ktory ma konstrukcj¢ stalowa, jest most na Wisle.

Wjazd na most na obu brzegach rzeki odbywa si¢ po wiaduktach kablobetonowych tzw.
»czterdziestkach”. Wiadukty te na obu brzegach maja taka sama konstrukcje¢. Podobnie,
Trasa po zjezdzie z wiaduktow kablobetonowych prowadzi po wiaduktach zelbetowych:
nad parkiem Agrykola - po stronie warszawskiej i nad ul. Paryska - po stronie praskie;j.
Obiekty te rowniez na obu brzegach maja taka sama konstrukcjg. Z uwagi na te same
rozwiazania konstrukcyjne, wymienione obiekty usytuowane na obu brzegach rzeki zostana
scharakteryzowane tacznie. Takie same konstrukcje obiektow w ciagu Trasy sa wyrazem
spdjnosci konstrukcyjnej i architektoniczno-urbanistyczne;j.

3. Most Lazienkowski czyli Most im. Generala Zygmunta Berlinga

W dniu 1 wrze$nia 1960 roku stowarzyszenia: PZITB, SARP, SITKOM i TUP oglosity
konkurs na projekt koncepcyjny mostu wraz z dojazdami. Konkurs rozstrzygnigto 10
czerwca 1961 r. wybierajac, sposrod trzydziestu, cztery projekty. Po zlozeniu ofert na te
projekty przez przedsigbiorstwa wykonawcze, jesienia 1962 r. postanowiono zrealizowaé
projekt mostu opracowany przez Politechnike Warszawska. Projektem kierowat
S. Lenczewski-Samotyja, ktéry réwniez zaprojektowatl estakady w weztach na obu
brzegach Wisty.

Na podstawie nieco zmodyfikowanego projektu koncepcyjnego, w 1965 roku zlecono
Centralnemu Biuru Studiow i Projektow Drog, Mostow i Lotnisk wykonanie projektu
technicznego. Glownym projektantem mostu byl Jerzy Mazur. Architekturg mostu
opracowal zesp6l architektow uczestniczacy przy wykonaniu projektu koncepcyjnego.
Projekt techniczny mostu byt gotowy pod koniec 1971 r.

Schemat statyczny mostu stanowi S-przgstowa belka ciagla. Rozpigtos¢ skrajnych
przegset wynosi 76,50 m, a trzech pozostatych — 90,00 m (rys. 3). Caltkowita dtugo$¢ mostu
jest rowna 424,50 m. Podpory mostu wykonano w formie dwoch filar6w posadowionych na
wspolnym fundamencie, przy czym na jeden filar sa przekazywane obcigzenia z jednej
jezdni i chodnika. Przekrdj poprzeczny filara jest interesujacy z architektonicznego punktu
widzenia. Smuktly filar w dolnej czg$ci ma ksztatt wydtuzonego szesciokata, a jego gérna
cze$C jest prostokatna. Filary sa wykonane z betonu i nie sa oblicowane kamienna
oktadzina. Ponadto most nie ma przyczotkow — z obu stron dochodza do niego estakady.
Na podporach skrajnych mostu oparto, oprocz skrajnych przgset mostu, rowniez skrajne
przgsta estakad. Podpory te posadowiono na palach zelb. o @120, a podpory posrednie - na
kesonach.

Przekrdj poprzeczny przesta mostu stanowia 4 dzwigary gltowne (rys. 3), wykonane
jako stalowe blachownice o wysokosci rownej 4,0 m, statej na calej dlugosci mostu (rys. 4).
Ze wzgledow architektonicznych na zewnetrznej powierzchni dzwigaréw skrajnych nie
zaprojektowano zeber usztywniajacych (ktére znajduja si¢ tylko po wewngtrznej stronie
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dzwigara). Elementy dzwigaroéw o di. 18,0 m sa taczone naktadkami i obustronnie nitowane
(zaproponowane w dokumentacji proj. jednostronne nitowanie ztacza okazato si¢ trudne do
wykonania). W celu usztywnienia przgsta, co 9,0 m zaprojektowano stalowe poprzecznice,
a w skrajnych polach migdzy dzwigarami - poziome wiatrownice.

Pomost mostu stanowi stalowa ptyta ortotropowa. Plyta sklada si¢ z zeber poprzecznych
wykonanych z belek dwuteowych, zeber podtuznych z ptaskownikow i blachy poziome;j
o grub. 12 mm. Plyt¢ zaprojektowano ze stali St3M. Nawierzchni¢ na mo$cie wykonano
tak, ze do stalowej ptyty punktowo przyspawano siatke z drutu @6 o oczkach 50x50 mm,
ktora pokryto mastyksem o grub. 1,0 cm. Ulozono 2 warstwy asfaltu lanego o tacznej grub.
6,0 cm. Catkowita szeroko$¢ pomostu w $wietle balustrad wynosi 27,50 m. Poprowadzono
dwie 3-pasowe jezdnie o szerokosci 10,5 m kazda, ktore rozdzielono pasem bezpieczenstwa
o szer. 1,0 m. Ruch pieszych zapewniaja obustronne chodniki o szer. po 2,75 m.

Budoweg mostu rozpoczgto w sierpniu 1971 r. wykonujac kesony pod podpory mostowe.
Na kesonach posadowiono podpory posrednie. Pod pierwsza podpore po stronie praskiej
wykonano keson zelbetowy na tasze, wykorzystujac niski stan wody. Pod pozostate trzy
podpory wykonano kesony stalowe. Wymiary kesonow w planie wynosza 27,0x5,0 m.
Najglebiej, bo na gleb. ok. 15 m, posadowiono pierwszy keson po stronie warszawskie;j.

Pale o Srednicy @120 pod podporeg skrajng po stronie praskiej wykonano juz w 1969 r.
jako doswiadczalne, w okresie wprowadzania tej technologii fundamentowania w Polsce,
przewidujac przyszta budowg mostu (pale pod podporg skrajng po stronie warszawskiej
wykonano przy uzyciu palownicy Kujawy).

Konstrukcj¢ niosaca przgset wykonata ze stali 18G2A Chorzowska Wytwornia
Konstrukcji Stalowych ,,Konstal”, a plyte ortotropowa ze stali St52 - Huta ,.Zabrze”.
Montaz konstrukcji  przeprowadzilo Warszawskie Przedsigbiorstwo ,,Mostostal”.
Konstrukcje nasuwano z obu brzegdw rzeki. Montaz konstrukcji rozpoczgto w marcu,
zakonczono w grudniu 1973 r., potem wykonano prace nawierzchniowe i wykonczeniowe.

Most Lazienkowski byt pierwszym duzym mostem w Polsce zbudowanym w wyniku
konkursu, w ramach ktorego wybrano blachownicowa konstrukcj¢ przesta (rys. 3).
Z ta inwestycja, podczas ktorej zastosowano dzwigary wykonane z blachownic o stalej
wysokosci, zakonczyta si¢ w Polsce epoka budowy duzych stalowych mostow kratowych.
I nie ma czego zatowaé, gdyz mosty takie sa zarowno trudne w budowie, jak i kosztowne
w utrzymaniu (niektorzy twierdza, ze te mosty sa tadne).

Z uwagi na nazw¢ Trasy, Warszawiacy most nazywali Lazienkowskim. Po ponad
pigtnastu latach od dopuszczenia mostu do eksploatacji, 16 stycznia 1982 r. na moscie
odstonieto tablice nadajaca mu nazwe generala Zygmunta Berlinga, dowodcy Armii
Polskiej w ZSRR podczas II wojny $wiatowej, zmartego w 1980 r. Do dzi§ poprzednia
nazwa mostu jest zdecydowanie czg$ciej uzywana.

4. ,,Czterdziestki” warszawskie i praskie

Trasa Lazienkowska, ktora do ulicy Czerniakowskiej jest poprowadzona po nasypie
przy Torwarze, dalej prowadzi po trzech obiektach:
e trzyprzestowym wiadukcie nad ul. Czerniakowska - obiekcie o schemacie
statycznym belki ciaglej o rozpigtosci przgset: 39,90 + 40,50 + 38,35 m;
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e jednoprzgstowym moscie na Kanale Czerniakowskim - o schemacie
statycznym belki swobodnie podpartej o rozp. przgsta 39,70 m (Swiatto
mostu okoto 40 m bylo wymagane ze wzgledna na zeglugg na kanale);

e trzyprzgstowej estakadzie nad Cyplem Czerniakowskim - o schemacie
statycznym belki ciaglej o rozpigtosci przeset: 39,60 + 40,50 + 40,35 m.

Przgsta tych obiektdow nazwano ,,czterdziestkami” warszawskimi, ze wzgledu na

rozpigtos¢ przeset zblizona do 40 m i usytuowanie po Srodmiejskiej stronie Warszawy.
Z estakady nad Cyplem Czernikowskim Trasa prowadzi na Most Lazienkowski, a z niego,
na praskim brzegu Wisly, po 4-prz¢stowym wiadukcie nad Walem Miedzeszynskim.
Schemat statyczny wiaduktu stanowi belka ciagla o rozpigtosci przgsel: 37,43 + 37,15 +
40,50 + 40,00 m. Ze wzgledu na rozpigto§¢ przeset i usytuowanie wiaduktu po praskiej
stronie Warszawy, przgsta wiaduktu sa zwane ,,czterdziestkami” praskimi.

Gloéwnymi projektantami ,,czterdziestek”, zarowno warszawskich, jak i praskich, byli:
Jerzy Mazur i Jerzy Miturski z CBSiPDMIiL.

Podpory posrednie wiaduktow sa zelbetowe, dwustupowe, z wyjatkiem podpor przesta
na Kanale Czerniakowskim, ktoére maja posta¢ podwojnych filaréw (rys.5). Przekroj
poprzeczny stupa ma ksztalt wydluzonego szeéciokata. Podpory skrajne zbudowano jako
komory rozdzielcze instalacji miejskich, odpowiednio - warszawska i praska.

Posadowienie podpdr zaprojektowano na palach Franki @52. Jednak w trakcie budowy
Trasy zmieniono je na pale duzych $rednic @150 (pale wykonano wiertnica Mc Alpine,
ktora firma wykonawcza sprowadzila z Iraku, po wybudowaniu podpor mostu na rzece
Tygrys w Tikricie). Pale pod podpory skrajne wykonano w ostonie z bentonitu.

Konstrukcja niosaca przgsta ,.czterdziestek” jest belkowa (rys. 6). Liczba belek
glownych zmienia si¢ od 8 do 11. Belki sa zbrojone stala St3S i sprezone kablami, tworzac
konstrukcj¢ kablobetonowa. Belki sprezono czeskimi linami 61 @5. Grubos¢ belki glowne;j
wynosi 0,40 m, a jej wysoko$¢ zmienia si¢ od 2,14 do 2,30 m. Belki glowne potaczono
poprzecznicami w rozstawie co okoto 8,0 m. Poprzecznice o grubosci 0,20 m sa zbrojone
stala 18G2A i St3S, a poprzecznice podporowe - dodatkowo spr¢zone splotami 7 x 7 @5
oraz poszerzone do 0,80 m nad podporami skrajnymi i do 1,00 m nad podporami
posrednimi. Belki gléwne i poprzecznice wykonano z betonu marki 400. Spod potek
dolnych belek glownych i poprzecznic znajduje si¢ na jednym poziomie, tworzac azurowa
plyte z szesciokatnymi wycigciami sprawiajacymi wrazenie lekkosci konstrukcji. Przekroj
poprzeczny konstrukcji przgset ma ksztalt trapezu réwnoramiennego. Przesta wiaduktow
podparto na stalowych tozyskach watkowych.

Pomost stanowi zelbetowa ptyta o grubosci 0,14 m, zbrojona pretami ze stali 18G2A
i St3S. W miejscu polaczenia plyty z belkami i poprzecznicami wykonano skosy
0,3x0,1 m. Konstrukcj¢ wiaduktow zaprojektowano jako catkowicie monolityczng (nie
prefabrykowana). Ze wzgledu na duza ilo$¢ robot betonowych oraz skomplikowany ksztalt
przekroju poprzecznego przgsta, betonowanie konstrukcji niosacej wiaduktow
wykonywano etapami. Przy betonowaniu przgsta do transportu mieszanki betonowej
stosowano spalinowe wozki typu Bedford, ktore firma wykonawcza sprowadzita z Iraku.
Poruszaty si¢ one po specjalnie utozonych torach usytuowanych nad zbrojeniem ptyty.

Catkowita szeroko$¢ ,,czterdziestek” (poza przystankami autobusowymi) wynosi 30 m,
w tym szer. chodnikdw - po 3,82 m, dwoch jezdni - po 10,5 m i pasa bezpieczenstwa -
1,0 m. Szerokos$¢ ,,czterdziestek” w miejscu przestanku autobusowego wynosi 36,00 m.
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Na jezdni obiektoéw wykonano nawierzchnig z asfaltu twardolanego o grubosci 5 cm, a na
chodnikach - 3 cm. Pochylenie poprzeczne jezdni (w kierunku chodnika) wynosi 1,5%,
a chodnikow - 1%. Pod nawierzchnia wykonano warstwg betonu tzw. ochronnego o grub.
4 cm, a pod nim izolacjg - typowa w owym czasie - dwie warstwy papy jutowej na lepiku.

Powiazanie architektoniczne migdzy stalowym mostem a zelbetowymi wiaduktami
uzyskano przez zastosowanie: takich samych balustrad i latarn, belek podpor¢czowych
o jednakowej wysokosci, jednakowego wysiggu wspornikow podchodnikowych oraz jednej
podpory w miejscu potaczenia obu konstrukcji.

Przgsto ,czterdziestek™ obciazano 24 trzyosiowymi samochodami cigzarowymi o masie
ok. 25t kazdy, lacznie o sumarycznej masie 600t! Zbadano pig¢ przgset po stronie
warszawskiej i dwa przgsta po stronie praskiej. Podczas obcigzenia wartosci ugigcia
trwatego ,,czterdziestek” warszawskich nie przekroczyly 10% wartosci ugigé catkowitych,
natomiast w odniesieniu do ,,czterdziestek” praskich - 16%.

5. Wezel warszawski i praski

Wezet warszawski jest dwupoziomowy, a jego tacznice, w formie estakad, umozliwiaja
bezkolizyjne potaczenie Trasy Lazienkowskiej z ul. Czerniakowska (rys. 7). Estakady
wezta praskiego tacza Trase z Watem Miedzeszynskim (rys. 8). Laczna dlugos¢ estakad
w wezle warszawskim wynosi 885 m, a wezle praskim - 1175 m.

W obu weztach konstrukcja estakad jest ramownicowa. Estakady wykonano z zelbetu,
o plytowym, trapezowym przekroju poprzecznym przgsta. Grubos$¢ ptyty wynosi 0,70 m.
Rozpigto$¢ przeset zmienia si¢ od 12,0 do 16,0 m, przy czym wigksza rozpigto$¢ jest
stosowana, gdy tacznica przekracza ulicg. Lacznice w planie wykonano w tuku poziomym
o promieniu od 30 do 50 m i w spadku podtuznym od 3,0 od 5,5%. Calkowita szerokos$c
tacznicy wynosi 7,86 m, w tym jezdni - 5,50 m.

Podpory posrednie estakad zaprojektowano jako jednostupowe zelbetowe. Shupy sa

usytuowane w poblizu osi konstrukcji niosacej przgsta i polaczone z przgstem
monolitycznie lub przegubowo. Przekr6j poprzeczny shupa ma ksztalt wydluzonego
szesciokata. Kazda podpore estakady posadowiono na masywnym zelbetowym oczepie
o wym.: 3,60%x2,30x1,00 m oraz na 6 palach Wolfsholza @40, rozmieszczonych w dwodch
rzgdach w rozstawie co 1,50 m. Podpory skrajne estakad wykonano jako masywne
z bocznymi skrzydetkami, oparte na 6 palach Wolfsholza, odchylonych od pionu o 15°
(zgodnie z projektem podpory estakad miaty by¢ posadowione na palach Franki o $rednicy
(52 1 nieliczne z nich zostaty na takich palach posadowione). Przgsto estakady oparto na
przyczotkach przy uzyciu trzech stalowych tozysk watkowych.
Dla zachowania ciagtosci ruchu pieszego na chodnikach ,,czterdziestek™ i wyeliminowania
kolizji z ruchem kolowym, na tacznicach wykonano przejscia dla pieszych podwieszone do
belek glownych i poprzecznic przesta. Zelbetowa konstrukcja przejicia jest zamocowana
wspornikowo do poprzecznic mi¢dzy skrajnymi belkami gléownymi przgsta. Podwieszone
przejscia prowadza na chodnik po zelbetowych schodach.

Przgsto lacznic wezta warszawskiego i1 praskiego obciazano czterema trzyosiowymi
samochodami ciezarowymi o masie okoto 25t kazdy. Zbadano dwa przesta wezla
warszawskiego i dwa przgsta wezta praskiego. Podczas probnego obciaz. wartosci ugigeia
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trwalego lacznicy wezla warszawskiego wyniosty 25% wartosci ugieé catkowitych,
natomiast wezla praskiego nie przekroczyty 20%.

»Czterdziestki” warszawskie, wiadukt nad ul. Paryska oraz estakady w wezle
warszawskim wykonato Plockie Przedsigbiorstwo Robot Mostowych - Oddzial Warszawa.
Lacznice w wezle praskim wykonato Przedsigbiorstwo Robot Kolejowych Nr 15 (PRK-15).
Konstrukcje niosaca przgset estakad wezta praskiego wykonano z betonu marki 300,
podpory - z betonu marki 250, a pale i fundamenty - z betonu marki 170.

6. Wiadukt nad parkiem Agrykola i nad ul. Paryska

Wiadukt nad parkiem Agrykola sktada si¢ z dwoch obiektow, po jednym pod kazda
jezdnig¢ (rys.9). Kazdy z obiektow sklada si¢ z siedmiu ram trzyprzgstowych
bezprzegubowych. Rozpigtos¢ wszystkich przgset wynosi ok. 19 m, a db. calkowita obiektu
- 391 m. Szeroko$¢ konstrukcji jest rowna 14,35 m, w tym chodnika - 2,00 m i jezdni -
10,50 m. Konstrukcja przgsta jest plytowa, trapezowa, o zmiennej grub. - do 1,10 m w osi
przekroju (na szer. 4,0 m) do 0,12 m na jego skraju. Podpory posrednie sg jednostupowe,
zbiezne ku dolowi. Wysokos¢ stupow zmienia si¢ od 6,0 do 12,0 m. Podpory skrajne
wykonano w formie betonowych przyczétkow. Wrazenie lekko$ci nadaje wiaduktowi,
oprocz ksztattu stupow, rowniez niewielka wysoko$¢ belki podporgczowej. Stata rozpigtose
i staly przekré] poprzeczny wiaduktu umozliwily stosowanie podczas budowy
przesuwanych rusztowan. Ze wzgledu na zréznicowane warunki gruntowe oraz istniejace
urzadzenia podziemne, podpory wiaduktu posadowiono na trzech rodzajach pali: Franki
052, Wolfsholza @350 oraz duzych $rednic ¥120.

Wiadukt nad ul. Paryska sktada si¢ z dwdch obiektow (tak, jak wiadukt nad parkiem
Agrykola), po jednej pod kazda jezdnig. Kazdy obiekt ma cztery ramy czteroprzgstowe.
Dhugosc¢ catkowita obiektu wynosi 209 m. Rozpigtos$¢ przgset wynosi od 14,50 do 18,00 m.
Szerokos¢ catkowita obiektu wynosi 12,2 m, w tym chodnika - 1,20 m, jezdni - 10,50 m
i pol. pasa rozdzialu - 0,5x1,0 m. Konstrukcja przgsta jest plytowa, trapezowa, o zmienne;j
grubosci - od 1,00 m w osi przgsta do 0,38 m na jego skraju. Podpory sa jednostupowe,
zbiezne ku dotowi. Przgsto wiaduktu nad parkiem Agrykola obcigzano 5 trzyosiowymi
samochodami ci¢zarowymi o masie okoto 25 t kazdy. Zbadano siedem przeset wiaduktu
(trzy pod jezdnia pdtnocna i cztery pod jezdnia potudniowa). Podczas obciazenia wartoSci
ugigcia trwalego przgsta nie przekroczyly 20% wartosci ugieé catkowitych. Przesto
wiaduktu nad ul. Paryska obciazano czterema samochodami cigzarowymi. Zbadano dwa
przegsta wiaduktu. Podczas obciazenia wartosci ugigcia trwatego przesta nie przekroczyly
17% wartoéci ugigé catkowitych.

7. Budowa Trasy jako najwigksze przedsi¢ewzigcie budowlane PRL dotyczace
miejskiej arterii komunikacyjnej

Otwarcie Trasy Lazienkowskiej nastapito 19 lipca 1974 r., jednoczesnie z przekazaniem
do eksploatacji 16-kilometrowego odcinka Wistostrady. Uroczysto$¢ otwarcia wyznaczono
na godz. 8.00, gdyz tego dnia po poludniu Warszawg mial odwiedzi¢ Leonid Brezniew,
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sekretarz generalny KC KPZR, aby wzia¢ udziat w obchodach 30-lecia PRL. Dygnitarze
partyjni i panstwowi, na czele z Edwardem Gierkiem, ktorzy przybyli na uroczysto§¢
otwarcia Trasy, zostali powitani przez zatoge budowniczych przed nowowybudowanym,
dwupoziomowym skrzyzowaniem Trasy z al. Niepodlegltoéci. Goscie przejechali Trasg
autokarem, zatrzymujac si¢ na wazniejszych weztach komunikacyjnych. Na poludniowe;j
balustradzie Mostu Lazienkowskiego zamocowano tablicg z okolicznosciowym napisem,
nie wspominajacym o budowniczych ani mostu, ani Trasy. Po poludniu tego dnia Trasg
przejechat Brezniew. Trasa zostata dopuszczona do ruchu publicznego o potnocy 23 lipca
1974 r.

Tras¢ Lazienkowska - oprocz mostu o dlug. powyzej 400 m i ,,czterdziestek” o tacznej
dhugosci ok. 440 m - poprowadzono w tunelach lub pod wiaduktami, o tacznej dlugosci
2 000 m. Trasa w weztach wiodta po tacznicach o dlugosci ponad 2 000 m. Dtugo$¢ przejsé
dla pieszych wyniosta pod Trasg 450 m, a nad Trasa - 200 m. Budujac Tras¢ wykonano
4 tys. mb konstrukcji oporowych, jezdnie i chodniki pokrywaty powierzchnig 580 tys. m?,
a zielefice - 40 tys. m>. Oto niektére dane materiatowe charakteryzujace to przedsiewzigcie
budowlane: wykonano: 1260 000 m® robét ziemnych (wykopow i nasypow), 103 000 m’
zelbetu, w tym 7 700 t zbrojenia i kabli, 5 600 t stali konstrukcyjnej na budowe¢ mostu (480
kg na m” powierzchni uzytkowej). Zainstalowano 5230 punktoéw $wietlnych, zasadzono
lub przesadzono 4 100 drzew i 30 000 krzewow.

,»Czterdziestki” w latach 70. XX wieku byly najwigkszymi obiektami kablobetonowymi
w Polsce i przez dhugi czas stanowity najwigkszy kompleks budowlany wykonany z betonu
sprezonego. Sprzet do sprezania i iniekceji kabli sprezajacych byl tworem polskiej mysli
technicznej. Ponadto, w obiektach inzynierskich wybudowanych w ciagu Trasy
wprowadzono wiele ciekawych rozwiazan architektonicznych m.in. estetyczna forme
smuktych podpor jednostupowych, w przekroju poprzecznym w ksztatcie wydtuzonego
szesciokata.

Trasa Lazienkowska stanowi rozwiazanie obejmujace zagadnienia: urbanistyczne,
komunikacyjne, architektoniczne, konstrukcyjne, ksztaltowania zieleni i ochrony
srodowiska. Konkurs na przeprawe mostowa oglosity po raz pierwszy w Polsce tacznie
cztery stowarzyszenia zrzeszajace inzynierOw o specjalnosciach niezbgdnych przy
realizacji takiego przedsigwzigcia: PZITB - inzynieréw konstruktorow, SARP -
architektow, SITKOM - inzynieréw drogowcow i TUP - urbanistow. Trasa Lazienkowska
jest wigc przykladem dzieta o interdyscyplinarnym charakterze, stworzonego przez
architektow, inzynierow konstruktoréw, inzynieré6w komunikacji i urbanistow.

Obecnie z zasady sa organizowane konkursy na budoweg mostu, a nie trasy.
Organizowanie konkursu na przepraw¢ mostowa, w wyniku ktorego jest budowana trasa
komunikacyjna jest nieporozumieniem. Most jest jedynie elementem - mozna uznaé, ze
najwazniejszym - ale tylko jednym elementem trasy. Dlatego nalezatoby organizowac
konkury na budowg trasy, a nie mostu.
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8. Remont i utrzymanie Trasy Lazienkowskiej

Remont Trasy jest bardzo trudny co najmniej z dwoch powodow.

Po pierwsze - ze wzgledu na skalg przedsigwzigcia. Trasa biegnie po licznych obiektach
inzynierskich: migdzy konstrukcjami oporowymi, po wiaduktach, estakadach i moscie.
Dhugos¢ wybudowanej Trasy, od skrzyzowania z ul. Raszynska do ronda Wiatraczna,
wynosi ok. 8 km, natomiast tacznie z wybudowanymi ulicami zwiazanymi z Trasa ponad
17 km.

Po drugie - ze wzgledu na utrudnienia w zamknieciu ktéregokolwiek z obiektow
usytuowanych w ciagu Trasy, gdyz to spowoduje zamknigcie catej Trasy. Trasa stanowi
poludniowy fragm. pierwszej obwodnicy $rédmiejskiej Warszawy, a Most Lazienkowski,
stanowiacy czg$¢ Trasy, byl do konca XX wieku jedynym mostem przez Wiste,
zlokalizowanym na potudnie od osi zabudowy stolicy. Z tego wzgledu Trasa, zwlaszcza na
odcinku mostowym, bita wszelkie rekordy obciazenia ruchem. Juz pi¢é lat po oddaniu jej
do eksploatacji ruch kotowy na Trasie Lazienkowskiej przekroczyt wartosci prognozowane
na 2000 r., osiagajac w 1991 r. magiczng liczbg 100 tys. pojazdéw w ciagu doby, a w
1993 roku - prawie 125 tys. pojazdow, co stanowilo 40% sumy ruchu na wszystkich
mostach w Warszawie (w owym czasie ruch odbywat si¢ po pigciu mostach: Gdanskim,
Slasko-Dabrowskim, Syreny, Poniatowskiego i Lazienkowskim). W 2002 roku ruch na
Moscie Lazienkowskim wzrdst do rekordowej wartosci 164 tys. pojazdow na dobe.

Brak generalnego remontu oraz intensywna eksploatacja Trasy doprowadzity do jej
zlego stanu technicznego. Stan ten ulega dodatkowo pogorszeniu ze wzgledu na
niepoprawne rozwiazania techniczne, ktorych nie ustrzegli si¢ projektanci. Projektowanie
warstwy tzw. betonu ochronnego na hydroizolacji pomostu obiektu mostowego jest blgdem
technicznym. Warstwa betonu o niskich parametrach wytrzymato$ciowych, w stosunku do
betonu uzytego w konstrukcji, jako pierwsza, bo najstabsza, ulega zniszczeniu pod
wplywem obcigzenia ruchem drogowym. Zniszczona warstwa betonu - zwanego, jakze
niestusznie, ochronnym - powoduje zniszczenie hydroizolacji, a to skutkuje wnikaniem
wody do nieizolowanej konstrukcji obiektu i jej przyspieszona degradacja.

Kolejny btad jest rowniez zwigzany z pogarszaniem stanu technicznego konstrukcji
inzynierskich w wyniku wnikania wody do konstrukcji. Zaprojektowano niweletg trasy
o pochyleniu nie wigkszym niz 1% - na niektorych odcinkach Trasy jest to pochylenie
0,3%. Tak mate pochylenie podtuzne (a w wypadku pochylenia 0,3% praktycznie jego
brak) nie zapewnia poprawnego odwodnienia Trasy. Zastoiska wody na jezdni przyczyniaja
si¢ do degradacji duzo skuteczniej niz obciazenie eksploatacyjne (szczegdlnie w okresie
wahan temp. z przejsciem przez 0°C, w ktérym wystgpuja cykle zamrazania i odmrazania).
Brak odwodnienia obiektow usytuowanych w ciagu Trasy prowadzi do szybkiej degradacji
nawierzchni, a nastgpnie konstrukcji obiektow, na ktorych potozono nawierzchnig.

Na zly stan techniczny obiektow, wynikajacy z obnizenia ich no$no$ci, mogt mieé
wplyw réwniez sposob badania obiektow pod probnym obciazeniem. Obciazanie przgsta
o rozpigtosci 40 m samochodami ci¢zarowymi o sumarycznej masie 600 t, a tak obcigzano
»czterdziestki” warszawskie, jest technicznie nieuzasadnione. W latach 70. badano obiekt
poddajac go tzw. obcigzeniu obliczeniowemu (obecnie bada si¢ obiekt pod duzo mniejszym
tzw. obcigzeniem charakterystycznym; rdznica obcigzen wynosi 50%). Przecigzanie
obiektow podczas ich odbiorczego badania pod probnym obciazeniem moglo spowodowac
obnizenie ich trwatosci.
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W zwiazku z rozwazaniami na temat Trasy tazienkowskiej nasuwa si¢ jeszcze jedna
uwaga. W niektorych miejscach Tras¢ zaprojektowano w bardzo blisko budynkow
mieszkalnych. Wptyw ruchu komunikacyjnego na warunki zycia mieszkancow domoéw,
szczegblnie w rejonie ul. Paryskiej 1 Bajonskiej - gdzie odleglosé od skraju wiaduktu do
budynku mieszkalnego wynosi zaledwie 11 m, jest negatywny. Obecnie w tych miejscach
sa zainstalowane ekrany przeciwdzwigkowe (rys. 10). Z pewnoS$cia sa one niezbegdne
z punku widzenia hatasu spowodowanego ruchem drogowym, ale zaburzaja spdjnosé¢
architektoniczno-urbanistyczna caltej Trasy (a taki byt zamyst jej projektantow).

Intensywna eksploatacja Trasy oraz odwlekanie decyzji o wymianie zniszczonej
nawierzchni i hydroizolacji doprowadzily do ztego stanu techn. konstrukcji inzynierskich
zlokalizowanych w ciagu Trasy. W latach 1982-1983 wykonano remont estakad wezta
praskiego (remont wykonywala ta sama firma, ktéra budowata estakady - czyli PRK-15).
Jednak w czerwcu 2002 r. nastapita awaria konstrukcji oporowe;j jednej z estakad i od tego
momentu wymieniono wszystkie estakady tego wezta (rys. 8). W ostatnich latach
wymieniono tez czg$¢ estakad wezta warszawskiego. Estakady przebudowano ze wzgledu
na to, ze nie znajduja si¢ w ciagu Trasy i mozna bylo je przebudowaé nie zamykajac catej
Trasy.

W odniesieniu do obiektow inzynierskich w ciagu Trasy stosuje si¢ rozwiazania

tymczasowe - tymczasowe podpory estakad wezta warszawskiego lub dorazne - migdzy
konstrukcja mostu a ,czterdziestkami” w 1994 roku wymieniono palczaste urzadzenia
dylatacyjne na szczelne-modutowe.
Trasa ulega przyspieszonej degradacji. Stan techniczny Mostu Lazienkowskiego (rys. 3, 4),
»czterdziestek” warszawskich (rys.5) i1 praskich (rys. 6) jest zly. Jezeli nie zostanie
przeprowadzony generalny remont Trasy, jej obiekty nie beda si¢ w ogodle nadawaly do
remontu. Wowczas te obiekty, tak jak estakady, beda musialy by¢ wymienione na nowe.
Z uwagi na to, ze zamkniecie ktoregokolwiek obiektu w ciagu Trasy praktycznie stanowi
zamkniecie catej Trasy nalezatoby wykona¢ remont wszystkich obiektow w ciagu Trasy
w jednym terminie. Jest to olbrzymie przedsigwzigcie zarowno logistyczne, jak i
finansowe, ale jedyne umozliwiajace zachowanie Trasy dla przysztych pokolen zgodnie z
koncepcja przyjeta przez jej projektantow. Na wszystkich obiektach powinna by¢ potozona
co najmniej nowa hydroizolacja i nawierzchnia na pomos$cie z odpowiednimi spadkami
poprzecznymi.

Trasa Lazienkowska zostala oddana do uzytku w XXX rocznicg powstania Polski
Ludowej. Wybudowanie w ciagu trzech lat w centrum stolicy trasy poprowadzonej w duzej
czgsci po obiektach inzynierskich, uwazam za najwigksze przedsigwzigcie drogowo-
mostowe w PRL. W drugiej potowie XX w., w socjalistycznej Polsce, wybudowano sitami
polskich inzynierow arteri¢ komunikacyjna na miar¢ paryskich arterii wybudowanych w
potowie XIX w. przez barona Haussmana. Szkoda, ze nowe pokolenie inzynierow
budownictwa nie jest w stanie cho¢by utrzymaé¢ w dobrym stanie technicznym tego, co
wybudowato odchodzace pokolenie ich poprzednikow.
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Rys. 1. Dwupoziomowe skrzyzowanie Trasy Lazienkowskiej z ul. Marszatkowska w Warszawie

(fot. B. Rymsza)

Fig. 1. Two-level crossroads between Lazienkowska Route and Marszatkowska St. in Warsaw
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Rys. 2. Trasa Lazienkowska w Warszawie w okolicy Zamku Ujazdowskiego (B. Rymsza)

Fig. 2. Lazienkowska Route in Warsaw in the vicinity of Ujazdowski Castle

Rys. 3. Widok ogélny Mostu Lazienkowskiego w Warszawie (B. Rymsza)

Fig. 3. General view of Lazienkowski Bridge in Warsaw

Rys. 4. Konstrukcja niosaca przgsta Mostu Lazienkowskiego w Warszawie (B. Rymsza)

Fig. 4. Load-bearing structure of Lazienkowski Bridge in Warsaw
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Rys. 5.Widok ogoélny warszawskich ,,czterdziestek” w ciagu Trasy Lazienkowskiej w Warszawie

Fig. 5. General view of Warsaw ,,forties” within the line of Lazienkowska Route in Warsaw

Rys. 6. Konstrukcja niosaca przesta praskich ,,czterdziestek” w ciagu Trasy Lazienkowskiej

Fig. 6. Load-bearing structure of Prague “forties” within the line of Lazienkowska Route in Warsaw

—

Rys. 7. Estakady wezla warszawskiego w ciagu Trasy Lazienkowskiej w Warszawie (B. Rymsza)

Fig. 7. Viaduct of Warsaw interchange within the line of Lazienkowska Route in Warsaw



304

Rys. 8. Estakady wezta praskiego w ciagu Trasy Lazienkowskiej w Warszawie (B. Rymsza)

Fig. 8. Viaduct of Prague interchange within the line of Lazienkowska Route in Warsaw

Rys. 9. Wiadukt nad parkiem Agrykola w ciagu Trasy Lazienkowskiej w Warszawie (B. Rymsza)
Fig. 9. Viaduct over Agrykola Park within the line of Lazienkowska Route in Warsaw

Rys. 10. Wiadukt nad ul. Paryska w ciagu Trasy Lazienkowskiej w Warszawie (B. Rymsza)

Fig. 10. Viaduct over Paryska St. within the line of Lazienkowska Route in Warsaw



