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ÊPR{Ê�(ÙEsIE 
W ciągu ostatnich 20 lat nastąpił rozwój 
technologii, która pozwoliła na wprowa-
dzenie do budownictwa belek o przekrojach 
złożonych z teownika stalowego zintegrowa-
nego z teownikiem betonowym [1]. Stało się 
to możliwe dzięki połączeniu typu compo-
site dowels (CD – tzw. dowele zespolone) 

i dało początek powstaniu nowych form mo-
stów. Zebrano nieformalne wytyczne projek-
towe i opracowano Eurokod 1994-1-102 [2]. 
W pracach tych kluczową rolę odegrali pol-
scy inżynierowie i naukowcy, a najnowsze 
technologie powstały w Polsce, w warun-
kach bardzo konkurencyjnego rynku pro-
jektowego. Obecnie w mostach drogowych 

stosuje się zasadniczo dwa systemy belek hy-
brydowych: belki CB i typu krokodyl. Auto-
rzy przedstawiają zrealizowane ostatnio mo-
sty oraz postęp technologii.

Tp{ QIST{RÐCÙsE 
Od 2005  r. prowadzono prace, w  wy-
niku których zbudowano wiele mostów 

Mosty hybrydowe stalowo-betonowe: 
ōÝĽōŕƤžƳĈ ŸŕƳƤĭóƳÝōĭÝ āŕžƇŕžŕƤÝōĈ 
āŕ ŴŕńžŀĭĈĽ žŴĈûƪƼŀĭ ùƍāŕƤƪ ŋŕžƇŖƤ 
āŸŕġŕƤƪûĩ
SƇĈĈńɫûŕōûŸĈƇĈ ĩƪùŸĭā ùŸĭāġĈžɔ ƇĩĈ ńÝƇĈžƇ žŕńƍƇĭŕōž 
ÝāÝŴƇĈā Ƈŕ ƇĩĈ Pŕńĭžĩ žŴĈûĭƼûž ŕğ ŸŕÝā ùŸĭāġĈ 
ûŕōžƇŸƍûƇĭŕō

Streszczenie 
W artykule przedstawiono dwie najnowsze technologie bu-
dowy mostów (wraz z  ich wdrożeniami) oparte na  użyciu 
belek hybrydowych z łącznikami ścinanymi typu composite 
dowels. Jedna z nich, z zastosowaniem belek CB, jest przezna-
czona do przęseł o długości 20–40 m. Wykorzystuje się w niej 
środniki betonowe o grubości jedynie 20 cm, w powiązaniu 

Słowa kluczowe łączniki composite dowels, belki hybrydowe, mosty hybrydowe, belki CB, belki typu krokodyl

z  nowo opracowanym systemem zbrojenia SRCD doweli 
betonowych. Druga technologia, nazywana krokodylem, 
powstała z myślą o budowie mostów o rozpiętości 50–60 m. 
Przedstawiono zalety obu technologii, a także kwestie nor-
malizacji związanej z wykorzystaniem łączników typu com-
posite dowels w belkach hybrydowych.

Abstract 
The paper presents two of the latest bridge construction 
technologies (along with their implementations) based 
on the use of hybrid beams with shear connectors of the 
composite dowel type. One of them, employing CB beams, 
can be used for spans ranging from 20 to 40 m and utilizes 
concrete webs only 20 cm thick, combined with a  newly 

Keywords composite dowels, hybrid beams, hybrid bridges, CB beams, Crocodile beams

developed SRCD reinforcement system for concrete dowels. 
The second technology, called the Crocodile, is used for 
bridges with spans of 50 to 60 m. The advantages of both 
technologies are presented, as well as issues related to stan-
dardization of the use of composite dowel connectors in 
hybrid beams.
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o nowych typach przekrojów poprzecz-
nych (rys. 1). Ich wspólną cechą było sto-
sowanie teownika stalowego zintegrowa-
nego z betonem za pomocą połączenia 
ścinanego composite dowels. Rozwiąza-
nia te były raczej poszukiwaniem nowych 
kierunków i nie doprowadziły do wypraco-
wania gotowych systemów; nie były w sta-
nie wejść do głównego nurtu jako alterna-
tywa dla standardowych rozwiązań.

W  obecnej dekadzie sytuacja ule-
gła zmianie: rozwój technologii dopro-
wadził do powstania dwóch systemów 
budowy mostów – CB i tzw. krokodyl. 
Są one w Polsce konkurencją dla istnie-
jących rozwiązań w przedziale rozpięto-
ści mostu odpowiednio: 20–40 m oraz 
50–60 m. W artykule przedstawiono te 
rozwiązania. 

Zaznacza się, że termin „mosty hybry-
dowe” ma charakter nieformalny (na tym 
etapie). Terminem formalnym jest de�nio-
wany w [2] „element hybrydowy” stalowo-
-betonowy, który jest po prostu elemen-
tem zespolonym stalowo-betonowym, ale 
charakteryzującym się tym, że przy jego 
projektowaniu można uwzględnić przeno-
szenie części siły poprzecznej przez część 
betonową [2]. 

 EifI C  
System opracowano na potrzeby budowy 
obiektów mostowych w ciągu drogi S3 
na odcinku Dargobądz–Troszyn. Wybu-
dowano 5 obiektów nad drogą oraz jedną 
długą estakadę w ciągu drogi. Jest to nowy 
system belek hybrydowych, w którym za-
stosowano prefabrykację oraz nowy typ 

połączenia ścinanego composite dowels, 
umożliwiający budowanie cienkich środni-
ków betonowych o grubości 20 cm (nigdy 
wcześniej nie stosowano łączników CD 
w tak cienkich środnikach betonowych). 
Wyniki obciążeń próbnych jednoznacznie 
pozytywnie potwierdziły wszystkie założe-
nia projektantów. 

Na zdjęciach zaprezentowano: prze-
krój poprzeczny wiaduktu nad drogą 
(rys. 2), budowę obiektów nad S3 (fot. 1), 
estakadę w ciągu drogi w trakcie budowy 
(fot. 2), ukończoną estakadę (fot.  3). 
Na fot. 4–6 pokazano części składowe 
belki. W połączeniu ścinanym (fot. 5) za-
stosowano opracowany specjalnie na po-
trzeby tego kontraktu nowy typ zbrojenia 
doweli betonowych, tzw. SRCD (stron-
gly reinforced composite dowels), który R
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umożliwił zrealizowanie środnika beto-
nowego o grubości jedynie 20 cm. 

Rozwiązanie to na różnych etapach 
projektowania i realizacji było prezento-
wane podczas kolejnych edycji konferen-
cji Wrocławskie Dni Mostowe. Polega ono 
na zastosowaniu belki o przekroju hybry-
dowym, w którym spawany teownik sta-
lowy połączono z relatywnie cienkim be-
tonowym środnikiem o grubości 20 cm 
za  pomocą doweli zespolonych:
 część stalowa składa się z pasa dolnego, 
środnika o relatywnie małej grubości (min. 
10 mm) oraz listwy z doweli o grubości 
30 mm, spawanej do środnika;
 połączenie ścinane stanowią dowele ze-
spolone złożone ze wspomnianych już do-
weli stalowych zatopionych w środniku 
betonowym w taki sposób, że otulina be-
tonowa doweli stalowych wynosi 100 mm;
 zastosowano nowy sposób zbrojenia do-
weli, a za pomocą badań, zgodnie z Euro-
kodem 4, określono nośność połączenia 
(niezależnie od obliczenia według dostęp-
nych wytycznych projektowych);
 przekrój zaprojektowano zgodnie z kon-
cepcją hybrydową: w przekroju podłuż-
nym teownik stalowy występuje zasadniczo 
w stre�e dodatnich momentów zginają-
cych, a na pozostałym obszarze przekrój 
jest betonowy; strefa przejściowa jest zło-
żoną konstrukcją stalowo-betonową;

Rƪžɚ ɀɚ PŸƳĈŀŸŖĽ ŴŕŴŸƳĈûƳōƪ ĽĈāōĈġŕ Ƴ ƤĭÝāƍŀƇŖƤ ōÝā SɁ

a

b

c

GŕƇɚ ȿɚ  Ĉńŀĭ C  Ƥ ƤĭÝāƍŀƇÝûĩ ōÝā SɁ Ƥ ƇŸÝŀûĭĈ ùƍāŕƤƪɔ Ýɨ Ƥĭāŕŀ ŕġŖńōƪ ōÝ ĽĈāĈō Ƴ ƤĭÝāƍŀƇŖƤɕ ùɨ ƍžƇÝƤĭŕōÝ 
ŴĭĈŸƤžƳÝ ùĈńŀÝ ƤĭÝāƍŀƇƍ ɧƤĭāŕûƳōĈ ƇƪŋûƳÝžŕƤĈ ŴŕāŴŕŸƪ ŴŸƳƪġŕƇŕƤÝōĈ Ƥ ŴŕŊŕƤĭĈ ŸŕƳŴĭĚƇŕſûĭ ŀÝƶāĈġŕ ŴŸƳĚžŊÝɨɕ 
ûɨɺƤĭāŕŀ Ƴ ġŖŸƪ ōÝ ƤĭÝāƍŀƇ ŴŕāûƳÝž ƍŀŊÝāÝōĭÝ ŴŸĈğÝùŸƪŀŕƤÝōƪûĩ ŴŊƪƇ āĈžŀŕƤÝōĭÝ ƇŸÝûŕōĈġŕ ŴŊƪƇƪ ŴŕŋŕžƇŕƤĈĽɕ 
āɨ ƳùńĭƶĈōĭĈ ōÝ ùĈńŀĚ C  ŕā žƇŸŕōƪ ŴŕŴŸƳĈûƳōĭûƪ ùĈƇŕōŕƤĈĽ ɪ ƤĭāŕûƳōĈ ŴŸĚƇƪ āŕ ƳĈžŴŕńĈōĭÝ Ƴ ŴŊƪƇó ŴŕŋŕžƇŕƤó

d
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GŕƇɚ ɂɚ fŕōžƇŸƍŀûĽÝ žƇÝńŕƤÝ ùĈńĈŀ C 

GŕƇɚ Ɂɚ SĈŀûĽÝ � ɧŕžĭĈ ȿɪȿɂɨ ŋŕžƇƍ ōÝā (ƳĭƤōó qɫɅi ōÝ ŕāûĭōŀƍ SɁ (ÝŸġŕùóāƳɪTŸŕžƳƪō Ƴ ùĈńĈŀ C  

GŕƇɚ ɀɚ  ƍāŕƤÝ ĈžƇÝŀÝāƪ Ƴ ùĈńĈŀ C  žĈŀûĽĭ � ɧŕžĭĈ ȿɪȿɂɨ ŋŕžƇƍ ōÝā (ƳĭƤōó qɫɅi ōÝ ŕāûĭōŀƍ SɁ (ÝŸġŕùóāƳɪTŸŕžƳƪō 

 zastosowano prefabrykację płyty pomo-
stowej wprowadzoną wcześniej na moście 
w Sobieszewie.

Nowe belki wykorzystano w  mo-
stach nad drogą ekspresową i w jej ciągu. 
W pierwszym przypadku w dwuprzęsło-
wych wiaduktach o rozpiętości ok. 20 m, 
a w drugim – w przęsłach dojazdowych 
do głównego mostu łukowego, tworzą-
cych wieloprzęsłową estakadę (belka 
ciągła) z przęsłami o rozpiętości 36 m. 
Niezależnie od analiz za pomocą MES 
(np. dwuprzęsłowy obiekt WD5 był ana-
lizowany niezależnie przez trzy osoby sto-
sujące różne podejścia) wykonano bada-
nia mające na celu pokazanie nośności 
zespolenia (zarówno w próbie bezpośred-
niego ścinania, jak i w belce) pod obciąże-
niem statycznym oraz cyklicznym (zmę-
czeniowym). 

SÐSTEq fR{f{(Ði
Pierwszy most wybudowany w techno-
logii krokodyl został oddany do użytku 
na przełomie 2024 i 2025 r. Była to prze-
prawa przez rzekę Kwisę w Trzebowie koło 
Żagania, zlokalizowana w ciągu drogi po-
wiatowej łączącej m.in. znajdujące się 
w bliskiej odległości od siebie dwa poli-
gony sił pancernych NATO. System kroko-
dyl został opisany m.in. w [3], a wybrane 
doświadczenia z pierwszej budowy przed-
stawiono w [4]. 

Krokodyl powstał w  odpowiedzi 
na zapotrzebowanie na wydajną i tanią 
technologię budowy mostów kilkuprzę-
słowych o  rozpiętości głównego przę-
sła do ok. 60 m w schemacie statycznym 
belki ciągłej lub nawet większej w przy-
padku konstrukcji ramowych. Ten seg-
ment rozpiętości zdominowany jest ak-
tualnie przez dwa rozwiązania: sprężone 
mosty betonowe oraz klasyczne konstruk-
cje zespolone stalowo-betonowe, w któ-
rych dźwigary główne są wykonane z bla-
chownic spawanych. W systemie krokodyl 
dźwigary betonowe lub stalowe (zespo-
lone z płytą pomostową) zastąpiono dźwi-
garami hybrydowymi, aby łączyć zalety 
i  eliminować wady obu stosowanych 
do tej pory rozwiązań.
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GŕƇɚ Ƀɚ PŕŊóûƳĈōĭĈ ſûĭōÝōĈ SRC( ùĈńĈŀ C 

GŕƇɚ Ʉɚ ÙùŸŕĽĈōĭĈ ùĈńŀĭ C 

Rƪžɚ Ɂɚ fŕōžƇŸƍŀûĽÝ žƇÝńŕƤÝ āƴƤĭġÝŸÝ ƇƪŴƍ ŀŸŕŀŕāƪń
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Dźwigary główne typu krokodyl skła-
dają się z dwuteowników gorącowalco-
wanych i zbrojonego betonu. W strefach 
przęsłowych mostu, odpowiedzialnych 
za przenoszenie dodatnich momen-
tów zginających, wykorzystuje się zwy-
kły dwuteownik gorącowalcowany (ze-
spolony docelowo z płytą pomostową), 
a w strefach podpór pośrednich dwu-
teownik taki jest rozcinany na dwa te-
owniki – przy czym stosuje się specy-
ficzną linię cięcia, aby uzyskać łącz-
niki typu CD o kształcie MCL. Teownik 
górny układany jest najwyżej jak to moż-
liwe, więc jego pas górny jest zatopiony 
w płycie pomostowej (oczywiście z za-
chowaniem otuliny i niezbędnej prze-
strzeni na ułożenie zbrojenia płyty po-
mostowej), natomiast teownik dolny 

a b
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jest odginany w dół, by zwiększyć wy-
sokość dźwigara ku podporze pośred-
niej. Ułożone w ten sposób teowniki, 
zwrócone do siebie środnikami zakoń-
czonymi łącznikami MCL w kształcie zę-
bów, przypominają otwartą paszczę kro-
kodyla – stąd nazwa systemu. Przestrzeń 
między teownikami wypełniana jest be-
tonem i tworzy w rozwiązaniu docelo-
wym środnik betonowy. Idea opisywa-
nego rozwiązania została przedstawiona 
na rys. 3 i 4, a pierwszy wybudowany 
w tej technologii most – na fot. 7.

Korzyści z zastosowania takiej tech-
nologii obejmują m.in. wyeliminowanie 
środnika stalowego w stre�e podporo-
wej i zastąpienie go tańszym środnikiem 
betonowym. Prowadzi to nie tylko 
do  oszczędności w  kosztach materia-
łów, spawania i  malowania, ale także 
utrzymania obiektu. Zmniejszenie po-
wierzchni stalowej redukuje potrzebę cy-
klicznego czyszczenia i odtwarzania po-
włok antykorozyjnych. Duża sztywność 
giętna środnika betonowego z płaszczy-
zny dźwigara korzystnie wpływa na ogra-
niczenie problemu wyboczenia z planu 
ściskanego pasa stalowego (w praktyce 
problem ten znika i możliwe jest pełne 

wykorzystane nośności ściskanej stali 
w stre�e dolnej). I w końcu sam beton 
w stre�e dolnej dźwigara bierze też udział 
w przenoszeniu naprężeń ściskających od 
momentu ujemnego w strefach podpór 
pośrednich, co pozwala na dodatkową re-
dukcję zużycia stali konstrukcyjnej.

Wymienione czynniki przekładają się 
na korzyści materiałowe, ale równie ważne 
są technologiczne. Konstrukcja stalowa 
składa się bowiem wyłącznie z dwute-
owników gorącowalcowanych dostarcza-
nych w całości (na strefy przęsłowe) albo 

rozciętych na dwa teowniki (do wykona-
nia stref podporowych – tzw. krokodyli). 
Pochodzą one więc z jednego źródła jako 
gotowe elementy do wbudowania w kon-
strukcję, podobnie zresztą jak pręty zbro-
jeniowe. Cała strefa podporowa, a zatem 
teowniki i środnik betonowy między nimi, 
może być albo prefabrykowana i wbudo-
wana w docelowe miejsce (fot. 8 i 9 – jak 
przy budowie wiaduktu w Warszawie), 
albo wykonana in situ (ułożenie w docelo-
wym miejscu teowników stalowych, a na-
stępnie wykonanie środnika betonowego 
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ƤɺƇĈûĩōŕńŕġĭĭ ŀŸŕŀŕāƪń Ƥ ÊÝŸžƳÝƤĭĈ

antykorozyjnych), ale także tych na etapie 
budowy mostu, bo stal nie musi być czysz-
czona i malowana.

Doświadczenia z  dotychczasowych 
budów obiektów w systemie krokodyl po-
twierdzają jego elastyczność. Dwa zrealizo-
wane do tej pory obiekty zostały wykonane 
w różny sposób: in situ lub z zastosowaniem 
prefabrykacji. Ta ostatnia wydaje się najbar-
dziej uzasadniona w przypadku pokonywa-
nia przeszkód terenowych lub komunika-
cyjnych, ponieważ ogranicza zakres prac 
w obrębie przeszkody (jaką w przypadku 
wiaduktu w Warszawie były tory kolejowe). 
Krokodyle były prefabrykowane w pozycji 
pionowej, z wykorzystaniem wibratorów 
pogrążalnych oraz zewnętrznych przyczep-
nych. Powierzchnia uzyskanego betonu była 
dobrej jakości, wolna od wad. Ustrój no-
śny obiektu razem z płytą pomostową zo-
stał wykonany w ok. 6 miesięcy.

fÊESTIE s{Rq�iIÙ�CdI 
Dalej przedstawiono wybrane kwestie dys-
kutowane podczas konferencji Wrocław-
skie Dni Mostowe 2025 i dotyczące norma-
lizacji – czas publikacji niniejszego tekstu 
zbiega się bowiem z wprowadzeniem no-
wej normy europejskiej.

– fot. 10 i 11 – jak przy budowie mostu 
w Trzebowie). To zależy już od preferen-
cji wykonawcy – rozwiązanie jest zatem 
elastyczne.

Po scaleniu stref podporowych i przę-
słowych uzyskuje się samonośną kon-
strukcję, zdolną do  przenoszenia dal-

szych obciążeń bez jakichkolwiek podpór 
tymczasowych. Zastosowanie stali trud-
nordzewiejącej może prowadzić do dalszej 
redukcji kosztów, nie tylko tych utrzyma-
niowych (które w tym przypadku są ogra-
niczone do minimum ze względu na brak 
konieczności odtwarzania zabezpieczeń 
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Polska jest obecnie liderem zarówno 
pod względem zrealizowanych obiek-
tów mostowych z dowelami zespolonymi, 
jak i postępu w tej dziedzinie oraz tworze-
nia podstaw naukowych rozwiązań rozwi-
janych na potrzeby mostownictwa. Auto-
rzy współtworzyli nową część Eurokodu 
wprowadzającą zasady projektowania opi-
sanych konstrukcji. Oczekuje się, że nowa 
część Eurokodu 4, EN 1994-1-102, Com-
posite dowels („Part 102”) osiągnie etap 
formalnego głosowania w 2025 r. i zosta-
nie opublikowana w 2026 r. De�niuje ona 
dowelę zespoloną i przekrój hybrydowy 
(tu autorzy celowo wprowadzają polskie 
pojęcia). Niniejszy Eurokod został opra-
cowany głównie przez polskich i niemiec-
kich inżynierów odpowiedzialnych za jego 
liczne innowacje.

Należy zaznaczyć, że formalnie (i fak-
tycznie) w normie mamy do czynienia 
z konstrukcjami zespolonymi stalowo-
-betonowymi. Element hybrydowy jest 
zespolony, ponieważ składa się z części 
ze stali konstrukcyjnej i części betonowej. 
Wcześniej w Polsce nieformalnie używano 
pojęć odnoszących się do metody projek-
towania na ścinanie poprzeczne. Wprowa-

dzenie normy i odpowiednich pojęć wy-
jaśnia te kwestie. Warto przytoczyć dwie 
podstawowe de�nicje zgodne z normą, sta-
nowiące jej zasadnicze innowacje. Są one 
podane w pkt 3.1 normy jako odpowied-
nio: 3.1.1 i 3.2.2:
 “Composite dowel – composite shear 
connector of steel cut from hot-rolled 
steel plates, sections or bars, and encased 
in reinforced concrete to achieve compo-
site action between the steel part and the 
concrete part of the composite member”.

(Nazwa „dowele” stała się tak po-
wszechna, że autorzy zdecydowali się ją tu 
usankcjonować, aby nazewnictwo stosowane 
w projektowaniu i wykonawstwie współgrało 
z tekstami publikacji. Dowela zespolona = 
dowela stalowa + dowela betonowa).
 “Hybrid composite member – compo-
site member with cross-section that inc-
ludes a concrete web or concrete member 
of size such that the design may take ac-
count of its contribution to the resistance 
to vertical shear of the composite section”.

Dowele zespolone to forma połączenia 
ścinanego – rozwiązanie konstrukcyjne. 
Realne elementy konstrukcji oraz kształty 
doweli mogą być dowolne. Mają one róż-

nego rodzaju wycięcia i otwory. Przekrój 
hybrydowy jest de�niowany przez sposób 
projektowania – to koncepcja projektowa 
(będąca uogólnieniem dotychczasowych) 
zde�niowana w wyra�nowany sposób, po-
zostawiający decyzję co do jej stosowania 
projektantowi. W normie, dedykowanej 
przede wszystkim połączeniu ścinanemu, 
wprowadzono to pojęcie dodatkowo. Wy-
nika to z następującej logiki: dowele umoż-
liwiły racjonalne łączenie środnika stalo-
wego bezpośrednio z betonowym, by zaś 
racjonalnie projektować takie rozwiązania, 
potrzebna była nowa koncepcja (przekrój 
hybrydowy).

Norma składa się z zasadniczej czę-
ści oraz dwóch aneksów. W zasadniczej 
części sformułowano zakres normy, zde-
finiowano pojęcia, opisano typowe 
kształty doweli (jest ich wiele) i podsta-
wowe mechanizmy ich zniszczenia, po-
dano symbole i oznaczenia. W pkt 8.4 
znajdują się również klauzule szczegó-
łowe określające, jak projektuje się prze-
krój hybrydowy (ta koncepcja może być 
stosowana niezależnie od typu połączenia 
ścinanego; stanowi ona uzupełnienie za-
pisów normy EN 1994-1-1 [5]).
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W załączniku A zebrano szczegółowe 
wytyczne do projektowania doweli w czte-
rech kształtach:
 puzzle shape (PZ), 
 speci�c puzzle shape (PZT),
 modi�ed speci�c puzzle shape (MPZT),
 modi�ed clothoidal shape (MCL).

Do mostów przeznaczony jest kształt 
MCL (opracowany w Polsce) o najlepszych 
parametrach zmęczeniowych. Podano od-
powiednio (upraszczając): 
 wzory do projektowania (obciążenia 
statyczne),
 konstruowanie (Detailing: A.7),
 wytyczne do projektowania na zmęcze-
nie (A.8),
 tolerancje wytwarzania (A.9).

W załączniku B opisano z kolei za-
sady projektowania belek obetonowa-
nych w stropach (shallow-floor steel-
-concrete composite beams) z otworami 
w środnikach pracującymi jako łączniki 
zespalające.

P{(S³q{Ê�sIE 
Opracowane technologie, a także wybu-
dowane obiekty są pionierskie w  skali 
światowej. Zastosowane w nich rozwią-
zania wyprzedzają również to, co zostanie 
wdrożone w Eurokodzie EN 1994-1-102. 
Obiekty zostały w całości zaprojektowane 
w Polsce, przez krajowych inżynierów.

System belek CB zastosowano do wy-
budowania sześciu obiektów: od dwu- 
do wieloprzęsłowych (w sumie ponad 20 
przęseł), o rozpiętościach przęseł od ok. 20 
do 36 m, przy zużyciu stali konstrukcyjnej 
na poziomie <40 kg/m2. Na potrzeby więk-
szych rozpiętości, od ok. 50 do 60 m, opra-
cowano system krokodyl. Wybudowano 
w nim do tej pory dwa obiekty trzyprzę-
słowe. Zużycie stali konstrukcyjnej w tej 
metodzie wynosi ok. 130 kg/m2. Wszyst-
kie te obiekty pozytywnie przeszły badania 
pod próbnymi obciążeniami, a technolo-
gie, w których wykorzystuje się belki hy-
brydowe, nadal są w Polsce rozwijane.  
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