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S t r e s z c z e n i e 

W artykule przedstawiono problem rekonstrukcji dwóch mostów drogowych zlokalizowanych 
w Sochaczewie na ul. Młynarskiej, której część przebiega przez teren wpisany do rejestru 
zabytkowego. Dyskusja różnych sposobów rekonstrukcji przedmiotowych obiektów 
omówionych w artykule doprowadziła ostatecznie do przyjęcia rozwiązania kompromisowego, 
uwzględniającego aspekty techniczne, historyczne i estetyczne, a także potrzeby społeczności 
lokalnej. 
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A b s t r a c t 
 

The paper presents the issue of the reconstruction of two road bridges located in Sochaczew 
along Młynarska Street, the part of which runs through the area included in the historical 
register. The discussion over different ways of reconstruction presented in the paper leads to the 
choice of the compromising way, which aims at balancing technical, historic and aesthetic 
aspects, as well as meeting the needs of the local community. 
 

Keywords: bridge, historical register, reconstruction 
                                                 
∗  Mgr inż. – Politechnika Warszawska 
∗∗ Prof. zw. dr hab. inż. – Politechnika Warszawska 



 4 

1. Wstęp 

Coraz częściej zachodzi potrzeba remontu, wzmocnienia lub przebudowy starych 
obiektów mostowych. Konieczność podjęcia wyżej wymienionych prac wynika z potrzeby 
podniesienia ich nośności, powiększenia skrajni lub jest spowodowana złym stanem 
technicznym. Budowla mostowa może być wówczas traktowana jako zabytkowa, z uwagi 
na położenie w strefie ochrony konserwatorskiej, chociaż sama nie ma cech zabytku. Taka 
sytuacja zaistniała w przypadku przebudowy dwóch mostów położonych w ciągu ulicy 
Młynarskiej w Sochaczewie. 

Wyłączenie ruchu samochodowego odbywającego się po starych mostach stanowiło 
poważne utrudnienie komunikacyjne dla mieszkańców (kilkukilometrowe objazdy do 
szkoły, kościoła, obiektów sportowych, handlowych i ośrodka kultury) oraz generowało 
duże koszty społeczne. Na początku 2006 roku rozpoczęto opracowywanie projektu 
przebudowy fragmentu ulicy Młynarskiej z dwoma obiektami mostowymi, uzgodnione  
z Wojewódzkim Konserwatorem Zabytków. We wrześniu 2006 roku zawieszono prace 
projektowe z uwagi na pojawienie się nowych uwarunkowań związanych z planowaną 
inwestycją. Powstała wówczas konieczność sporządzenia „Raportu oddziaływania na 
środowisko” oraz uwzględnienia w pracach projektowych dodatkowych wymagań 
konserwatorskich. Rozważania na temat kształtu nowej trasy i mostów, a zwłaszcza ich 
parametrów użytkowych, takich jak liczba i szerokość pasów ruchu samochodowego  
i pieszego, trwały przez kilka miesięcy. W tym czasie odbyło się wiele spotkań i konsultacji 
z udziałem władz samorządowych, ekspertów, konserwatora zabytków i mieszkańców.  
W ekspertyzie wykonanej w 2007 roku przez pracowników Instytutu Dróg i Mostów 
Politechniki Warszawskiej zaproponowano rozwiązanie kompromisowe, równoważące 
czynniki techniczne, historyczne i estetyczne, spełniające zarówno wymagania wynikające 
z przepisów prawa jak i postulaty zgłaszane przez władze samorządowe i lokalną 
społeczność [1]. 
 
 

2. Opis obiektów przed przebudową 

2.1. Informacje ogólne o obiektach 

Budowę mostów nad Utratą i bocznym kanałem rozpoczęto w 1928 r. W latach 1939-42 
konstrukcję drewnianą zastąpiono żelbetową. Oprócz funkcji komunikacyjnej obiekt nr 1 
pełnił funkcję jazu piętrzącego wodę w rzece. Spiętrzona woda napędzała turbinę 
obsługującą młyn, znajdującą się na bocznym kanale Utraty, na tzw. młynówce. Młyn  
w dalszym ciągu pełni swoją funkcję, ale obecnie jest napędzany energią elektryczną.  
W przyszłości przewiduje się ponowne piętrzenie wody w rzece. 

 

Most trzyprzęsłowy (obiekt nr 1) – rys. 1a 
Most nad zasadniczym korytem Utraty to trzyprzęsłowa, żelbetowa konstrukcja 
ramownicowa o rozpiętościach przęseł 3 x 5,10 m. Konstrukcja nośna przęseł: 4 dźwigary  
o rozstawie 1,05 m stężone poprzecznicami o rozstawie 1,70 m, zwieńczone płytą pomostu 
o grub. ok. 0,12 m. Wymiary dźwigarów: 0,30 x 0,60 m w przęsłach oraz 0,30 x 0,80 m nad 
filarami. Wymiary poprzecznic: przęsłowych - 0,20x0,60 m, podporowych - 0,36 x 0,60 m. 
Pomost połączony monolitycznie z filarami i oparty przegubowo na przyczółkach. 
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Od strony płn. - zach. znajdował się dodatkowy dźwigar o wym.: 0,44 x 0,39 m połączony 
z główną konstrukcją przęsła płytą żelbetową o grub. 0,08 m obniżoną względem poziomu 
jezdni, pełniącą w przeszłości funkcję chodnika. Przed przebudową skrajna belka stanowiła 
konstrukcję nośną wodociągu o Ø 0,6 m, od góry przekrytego płytami chodnikowymi, po, 
których odbywał się ruch pieszy. Szerokości użytkowe: jezdnia – 3,15 m, jednostronny 
chodnik – 1,15 m. Całkowita szerokość pomostu zmienna od 5,17 m do 5,34 m. 
 

a) b)

 
c) d)

 
Rys. 1. Widok ogólny mostów przed przebudową i po przebudowie:  

a) i b) obiekt nr 1 – most przez Utratę,  
c) i d) obiekt nr 2 – most przez kanał boczny Utraty (młynówkę) 

Fig.1. General view of bridges before and after rebuilding: 
a) and b) object no1 – bridge over Utrata, 

c) and d) object no 2 – bridge over the side Utrata channel 
 

Podpory mostów to: betonowe, masywne przyczółki oraz filary, każdy w postaci trzech 
słupów żelbetowych połączonych ściankowymi przeponami. Podpory posadowione na 
palach drewnianych zwieńczonych żelbetowym oczepem, stanowiącym płytę denną, 
w której osadzono zastawki piętrzące wodę. 



 6 

Most jednoprzęsłowy (obiekt nr 2) – rys. 1c 
 

Most nad kanałem bocznym Utraty, nad tzw. młynówką to żelbetowy, jednoprzęsłowy 
ruszt o rozpiętości 8,20 m swobodnie podparty na przyczółkach. Ruszt składa się z czterech 
dźwigarów głównych o wymiarach 0,26 x 0,65 m i rozstawie 1,40 m oraz czterech 
poprzecznic o wym.: 0,20 x 0,59 m – poprzecznice przęsłowe, 0,20 x 0,65 m –
 poprzecznice podporowe. Szerokości użytkowe: jezdnia – 4,15 m, chodnik – brak. 
Całkowita szerokość pomostu 5,20 m. Podpory mostu to betonowe, masywne przyczółki. 
Mosty położone są w dolinie rzeki Utraty. Otoczenie mostów stanowią tereny zielone. 
Brzegi Utraty są urozmaicone, ciekawie ukształtowane, skarpy porośnięte są krzewami  
i drzewami. Na wysokiej skarpie od strony Chodakowa, na wysokości zabytkowego dworu 
znajduje się szpaler ok. 70-letnich lip, zabytkowe drzewo – pomnik przyrody i punkt 
widokowy. 
W bezpośrednim sąsiedztwie, od strony Sochaczewa znajdują się: zabytkowa zagroda 
młyńska (rys. 2a) i pętla autobusowa. Po przeciwnej stronie rzeki, od strony Chodakowa 
zlokalizowany jest sklep i targowisko, nieco dalej kościół. 
Wokół obiektów teren był nieuporządkowany, skarpy zanieczyszczone, bezpośrednio do 
rzeki odprowadzane były ścieki komunalne z pobliskiego osiedla (rys. 2b). 
 
 a) b) 

 
Rys. 2. Stan otoczenia w pobliżu mostów:  

a) widok w kierunku młyna na nieczynną ulicę i mosty; b) odprowadzenie ściekówkomunalnych 
Fig. 2. State of preservation in the vicinity of bridges:  

a) view to the direction of closed road and bridges;  b) communal wastes off-take 
 

2.2. Stan techniczny obiektów mostowych 

Pogarszający się stan techniczny mostów był przyczyną wprowadzenia ograniczeń 
w ruchu kołowym przez administratora drogi - Powiatowy Zarząd Dróg w Sochaczewie -
 już w 1998 roku. Ograniczenia dotyczyły nośności (do 20 kN) i szer. skrajni poziomej (do 
2,0 m.). Nie wprowadzono wówczas ograniczeń dotyczących ruchu pieszo - rowerowego. 

Wykonany w marcu 2002 roku przegląd szczegółowy mostu trzyprzęsłowego oraz 
sporządzona w grudniu 2003 roku ekspertyza stanu technicznego obu mostów potwierdziły 
ich zły stan techniczny. Na podstawie inwentaryzacji uszkodzeń, wyników badań 
materiałowych oraz analiz statyczno – wytrzymałościowych i trwałościowych stwierdzono, 
że przydatność eksploatacyjna i trwałość przęseł uległa wyczerpaniu i znajdują się one  
w stanie przedawaryjnym. Dopuszczono użytkowanie obiektów z dotychczasowymi 
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ograniczeniami nośności i skrajni do grudnia 2004 roku zalecając jednocześnie podjęcie 
niezbędnych kroków mających na celu przebudowę lub wyłączenie istniejących obiektów  
z ruchu publicznego. W latach 2004 – 2006 wykonano pięciokrotnie, w odstępach 
półrocznych, porównawczą ocenę stanu technicznego obu obiektów. Po ostatnim 
przeglądzie przeprowadzonym w grudniu 2006 roku określono stan techniczny mostu 
trzyprzęsłowego jako przedawaryjny na pograniczu z awaryjnym. Stwierdzono znaczne 
pogorszenie stanu technicznego w ciągu ostatnich trzech lat użytkowania i z uwagi na 
poważny zakres uszkodzeń zalecono, w trybie pilnym, zamknięcie obiektów dla ruchu 
kołowego. Dopuszczono utrzymanie ruchu pieszego traktując to rozwiązanie jako 
tymczasowe, na okres 2 ÷ 3 lat, zalecając wykonanie kolejnego przeglądu szczegółowego 
w terminie do 15 grudnia 2007 roku. 

Ocena wizualna stanu technicznego mostów przeprowadzona w lipcu 2007 roku 
potwierdziła ocenę wynikającą z wykonanych wcześniej prac eksperckich. Stan techniczny 
dźwigarów głównych z uwagi na rodzaj i rozległość uszkodzeń (duże ubytki korozyjne 
betonu i przekrojów prętów zbrojenia – rys. 3a) określono jako przedawaryjny, a stan 
dźwigara skrajnego od strony dolnej wody jako awaryjny. Jako szczególnie niebezpieczne 
oceniono postępujące odchylanie się skrzydła przyczółka od strony dolnej wody  
i Sochaczewa (rys. 3b), świadczące o niepewnej stateczności skarpy. Ustalono, że głównym 
czynnikiem destrukcyjnym jest woda opadowa, powodująca wymywanie zasypki skrzydła 
oraz powodująca nasączanie skarpy i w związku  z tym zwiększone parcie na pęknięte  
i pochylone skrzydło. Ten mechanizm mógł doprowadzić do wyłamania skrzydła, następnie 
do utraty stateczności skarpy i zawalenia się przęsła. Konsekwencją takiej awarii mogło 
być spiętrzenie wody o skali niemożliwej do przewidzenia i groźba utraty stateczności 
fundamentów zabytkowego młyna. 
 
a) b) 

 
Rys. 3. Stan mostu trzyprzęsłowego:  

a) korozja dźwigarów głównych;  b) zniszczone skrzydło przyczółka 

Fig. 3. State of preservation of three-span bridge:  
a) corrosion of main girders;  b) damaged bridge abutment 

 

Wnioski wynikające z oceny stanu technicznego: 
- Ze względu na rodzaj i zakres uszkodzeń skrajnych dźwigarów głównych, niską klasę 

betonu i jego niejednorodność oraz wady w kształtowaniu przekroju poprzecznego 
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przęsła, dźwigary główne nie mogą być wykorzystane w przypadku remontu lub/i 
przebudowy. Należy wykonać nowy most, zlokalizowany w miejscu istniejącego lub 
powyżej – od strony górnej wody. 

- Obiekt nie spełnia współczesnych wymagań użytkowych, tzn. istniejąca nośność  
i szerokość użytkowa jezdni jest niewystarczająca dla utrzymania normalnego ruchu na 
drodze powiatowej klasy Z. 

- W przypadku ewentualnej przebudowy obiektów należy rozważyć celowość techniczną 
i efektywność ekonomiczną dalszego wykorzystania korpusów przyczółków i ich 
fundamentów. 

 
 

3. Uwarunkowania formalno-prawne 

3.1. Uwarunkowania związane z ustawą o ochronie zabytków i opiece nad zabytkami 

Planowana do przebudowy ulica Młynarska, na odcinku od zagrody młyńskiej do 
skrzyżowania z ul. Chopina, wraz z dwoma obiektami mostowymi przez Utratę znajdują się 
na terenie objętym ochroną konserwatorską na mocy trzech zapisów prawnych: 
 Orzeczenia z dnia 4 kwietnia 1962 roku o uznaniu za zabytek dworu w Chodakowie, 

pow. Sochaczew wraz z parkiem podworskim, ul. Chopina 164, nr rej. 602/62 –
 uzasadnienie: „Obiekt stanowi przykład XIX-wiecznego założenia dworskiego na 
Mazowszu; 

 Decyzji Wojewódzkiego Konserwatora Zabytków województwa skierniewickiego  
z dnia 5 maja 1980 roku określającego granice parku podlegającego ochronie, nr rej. 
46/602 – uzasadnienie: „Park powstały w I połowie XIX wieku, przekształcony na 
początku XX wieku, stanowi otoczenie zabytkowego dworu, ma znaczenie estetyczne  
i krajobrazowe” (rys. 4); 

 Decyzji Mazowieckiego Wojewódzkiego Konserwatora Zabytków z dnia 18 sierpnia 
2003 r. w sprawie wpisania zagrody młyńskiej do rejestru zabytków, nr rej. A-53 
uzasadnienie: „Zagroda młyńska z częściowo zachowanym układem kompozycyjnym, 
usytuowana w dolinie nad Utratą i jej rozlewiskiem z dwoma mostami zbudowanymi w 
latach 1939-42 przez właściciela młyna posiada wartość historyczną. Jest przykładem 
stosunkowo dobrze zachowanej kompleksowej zabudowy o charakterze mieszkalno-
przemysłowym” (rys. 5). W treści uzasadnienia wymienione są mosty, ale nie znajdują 
się one na obszarze objętym wpisem. Teren wpisu obejmuje działki o numerach 
ewidencyjnych 1339/1 i fragm. działki 1339/2, mosty znajdują się poza tymi działkami. 

Na mocy pierwszych dwóch zapisów obiekty mostowe znajdują się na terenie założenia 
dworsko-parkowego wpisanego do rejestru zabytków, natomiast na mocy trzeciego wpisu 
znajdują się w otoczeniu zabytkowej zagrody młyńskiej. 
 



 9 
 

 
Rys. 4. Mapka określająca granice założenia 
dworsko-parkowego w Chodakowie (1980 r.) 

Fig.4. Map defining the borders of park 
and manor house in Chodaków (1980) 

Rys. 5. Mapka określająca chroniony obszar 
zagrody młyńskiej w Chodakowie (2003 r.) 

Fig. 5. Map defining protected area  
of mill homestead in Chodaków (2003) 

 
Nadmienić trzeba, że teren parku objęty wpisem zawiera w sobie fragment zabytkowej alei 
lipowej (ul. Chopina), która na długości od Chodakowa do Żelazowej Woli w całości jest 
wpisana do rejestru zabytków oddzielnym wpisem rejestrowym (decyzja Wojewódzkiego 
Konserwatora Zabytków województwa skierniewickiego z dnia 5 maja 1980 r., nr rej. 542). 
Po zapoznaniu się z historią obiektów oraz opinią dotyczącą wariantów ich przebudowy 
wydaną przez Krajowy Ośrodek Badań i Dokumentacji Zabytków (KOBiDZ) oraz po 
przeprowadzeniu wizji lokalnej stwierdzono, że mosty nie mają wybitnych walorów 
zabytkowych. Obiekty są przykładami typowych, powszechnie stosowanych w latach 40. 
XX wieku. rozwiązań konstrukcyjnych i materiałowych. Wymagania konserwatorskie 
dotyczące remontu lub przebudowy wynikają więc nie z wartości samych obiektów, tylko  
z ich lokalizacji. Dlatego do realizacji remontu lub przebudowy należy wybrać takie 
rozwiązanie inżynierskie, dzięki któremu powstaną obiekty nie ingerujące w otoczenie, ale 
utrwalające miejscowy krajobraz i oddziaływujące na sąsiedztwo zabytkowego młyna  
w taki sam sposób jak obecne obiekty. 
Założenie dworsko-parkowe jako całość straciło zabytkowy charakter. Budynek dworski, 
jest obecnie własnością prywatną, znajduje się na niewielkiej, wydzielonej ogrodzeniem 
działce. Obok znajduje się nieduży park ze starodrzewem. Część założenia dworsko- 
-parkowego wykorzystano pod budowę osiedla mieszkaniowego. W pobliżu bloków 
mieszkalnych znajduje się plac zabaw dla dzieci. Obiekty mostowe znajdują się ok. 300 m 
od zabytkowego dworu i ok. 10 ÷ 50 m od zagrody młyńskiej. 
 

3.2. Uwarunkowania związane z ustawą o zagospodarowaniu przestrzennym 

Ulica Młynarska w Sochaczewie jest drogą powiatową klasy Z (ulica zbiorcza) i należy 
do podstawowego układu komunikacyjnego miasta. Jest położona między ulicami Chopina 
(kierunek Żelazowa Wola) i Łąkową (kierunek centrum Sochaczewa). Łączy dwie dzielnice 
Sochaczewa – Chodaków i Wypalenisko. Szerokość jezdni ulicy Młynarskiej poza 
obiektami mostowymi wynosi 6,0 m, natomiast na moście trzyprzęsłowym wynosi 3,15 m, 
na moście jednoprzęsłowym 4,50 m. 
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Przeznaczony do przebudowy odcinek ulicy Młynarskiej z obiektami mostowymi 
znajduje się na terenie, dla którego uchwalono miejscowy plan zagospodarowania 
przestrzennego (plan miejscowy, MPZP), obowiązujący bezterminowo. Zgodnie z zapisem 
droga wraz z mostami jest położona na terenach komunikacji przeznaczonych do adaptacji 
istniejących oraz realizacji nowoprojektowanych ulic układu podstawowego. Przewidziano 
w tym miejscu ulicę główną wraz z urządzeniami i obiektami z tą ulicą związanymi. 
Natomiast w nowym Studium Uwarunkowań i Kierunków Zagospodarowania 
Przestrzennego miasta tereny te przeznaczono pod rozbudowę i budowę nowej trasy 
Północ-Południe klasy Z. 
Między tymi dwoma zapisami istniała kolizja - niezgodność projektowanej klasy ulicy 
(klasa Z) z zapisami planu miejscowego (ulica klasy G). Wiadomym jest, że tylko 
miejscowy plan zagospodarowania przestrzennego jest aktem prawa miejscowego (Art.14, 
ust. 8 - ustawy o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym). Jednocześnie zgodnie  
z Art.9, pkt.4 ustalenia studium są wiążące dla organów gminy przy sporządzaniu planów 
miejscowych. 
Dodatkowa kolizja istniała między zapisami planu miejscowego oraz wpisami do rejestru 
zabytków (rys. 6) – ciągła czerwona kreska oznacza teren objęty ochroną konserwatorską, 
obszar oznaczony czerwonymi kropkami oznacza korytarz zarezerwowany dla trasy 
Północ – Południe. W opinii autorów na terenach objętych ochroną konserwatorską nie 
powinny być planowane inwestycje silnie przekształcające krajobraz, chyba, że 
uruchomiona zostanie procedura wypisu z rejestru zabytków. 
 

 
Rys. 6. Fragment mapki Studium – zestawienie terenów objętych ochroną konserwatorską 

z rezerwą na tereny komunikacji (planowana ulica zbiorcza Północ–Południe) 
Fig. 6. Part of a study map – presentation of areas with conservatory protection with the reserve left 

for communications (planned  north-south street) 
 

3.3. Ograniczenia wynikające z obowiązujących aktów prawnych oraz normatywów 
technicznych wpływające na parametry użytkowe mostów 

Poniżej zamieszczono spis ważniejszych wymagań wpływających na kształt i wymiary 
projektowanych budowli (dróg i mostów), które powinien uwzględnić projektant, aby 
zachowane były zarówno warunki bezpieczeństwa użytkowania jak i bezpieczeństwo  
i trwałość budowli. 
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1) Wymagane parametry techniczne dla dróg klas Z, L i D zestawiono w poniższej tabeli 

 Klasa drogi 
Z L D 

Szerokość pasa ruchu (m) 
na terenie zabudowy § 15 

3,5 
 

3,50 – 2,75 

3,00 
 

3,00 – 2,50 

2,50 – 2,25 na drodze 
dwupasowej 
3,50 – 3,00 

na ulicy jednopasowej 
Promienie łuku kołowego 

dla jezdni ograniczonej 
krawężnikiem 

50 – 150 m - wielkość zależna od prędkości projektowej oraz 
pochylenia poprzecznego jezdni 

 

2) Konieczność zastosowania krawężnika, balustrad chroniących przed upadkiem 
z wysokości oraz zastosowania barier ochronnych zabezpieczających przed zjechaniem 
pojazdu poza krawędź obiektu, co wymaga zarezerwowania odpowiedniej szerokości 
konstrukcji potrzebnej do zamocowania balustrady lub bariery oraz zachowania 
określonej odległości od krawędzi jezdni do prowadnicy bariery lub balustrady. 

 

3) Minimalna grubość płyty pomostu żelbetowego dla mostów drogowych wprowadzona 
Zarządzeniem Generalnego Dyrektora Dróg Publicznych wynosi 21 cm. 

 
 

4. Możliwe sposoby przebudowy z zachowaniem cech istniejących obiektów 

Możliwe sposoby przebudowy analizowano w aspekcie trzech priorytetów:  
ochrona środowiska i dziedzictwa kulturowego, rozwój infrastruktury technicznej oraz 
zapewnienie komfortu lokalnej społeczności (rys. 7), biorąc pod uwagę ograniczenia 
prawne opisane w punkcie 3 oraz wcześniej opracowane projekty (Projekt Biura 
Budownictwa Komunikacyjnego i Specjalnego PROMEX z Warszawy – 1994; Projekt 
Pracowni Projektowej Promost Consulting z Rzeszowa – 2003 i 2006). Uznano, że istotne 
są zarówno warunki życia lokalnej społeczności i potrzeby bezpiecznego przemieszczania 
się jak również potrzeby komunikacyjne całego miasta Sochaczewa. Ustalono, że 
niezbędne jest zachowanie ogólnej formy i głównych cech przebudowywanych obiektów 
nawiązujących do pierwowzorów. 

 
4.1. Cel nadrzędny – ochrona środowiska i dziedzictwa kulturowego (wariant A) 

Cel nadrzędny – ochrona środowiska przyrodniczego i dziedzictwa kulturowego wynika 
przede wszystkim z zapisów MPZP, Studium i wpisów do rejestru zabytków oraz ogólnych 
koncepcji zrównoważonego rozwoju. 
Ze Studium wynika między innymi, że do najważniejszych celów i kierunków działań jakie 
wytycza potrzeba ochrony dziedzictwa kulturowego należy objęcie bezwzględną ochroną 
i wyeksponowanie zabytków kubaturowych, zabytkowych parków, alei oraz zespołów 
dworsko-parkowych wpisanych do rejestru zabytków. Egzekwowane jest to poprzez 
obowiązek uzgadniania przez Wojewódzkiego Konserwatora Zabytków (WKZ) projektów 
budowlanych zlokalizowanych w strefach ekspozycji obiektów zabytkowych. 
Przyjmując założenie, że nadrzędnym celem jest ochrona strefy terenu dworsko-parkowego 
Chodaków i rejonu zagrody młyńskiej oraz dodatkowo ochrona środowiska przyrodniczego 
w sąsiedztwie rzeki Utraty, na analizowanym terenie, nie powinno się budować nowych 
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inwestycji typu droga zbiorcza Północ-Południe. Modyfikacja przebiegu trasy planowanej 
ulicy zbiorczej Północ-Południe wymagałaby szeregu zmian, jak chociażby zmiany MPZP, 
Studium, wykupu (wywłaszczenia) niektórych działek, a być może i wyburzeń. 
Zaproponowany wariant umożliwiłby zachowanie, po niezbędnej rewitalizacji, 
atrakcyjnego terenu parkowo- rekreacyjnego przeznaczonego dla większej, niż tylko 
lokalna, społeczności. 
Wyeliminowałoby to również międzydzielnicowy ruch tranzytowy z ul. Chopina  
w kierunku południowym, który skierowany byłby do ronda ul. Chodakowskiej a następnie 
w nowy ślad ulicy zbiorczej. Ruch byłby ograniczony tylko do niewielkiego ruchu 
lokalnego. W związku z tym klasa fragmentu ul. Młynarskiej, z przebudowanymi mostami, 
mogłaby mieć klasę D lub L z odpowiednio mniejszymi szerokościami jezdni  
w porównaniu do szerokości jezdni ulicy klasy Z. 
Zakładając, że przebudowa mostów realizowana byłaby wg wariantu A, słusznym byłoby 
przyjęcie szerokości obu mostów jak najbardziej zbliżonej do obiektów istniejących 
jednakże z uwzględnieniem wymogów bezpieczeństwa poruszających się po mostach 
pojazdów i ludzi jak również niezbędnej korekty niwelety i osi obecnej ulicy Młynarskiej  
w planie. 
 

4.2. Cel nadrzędny - budowa ulicy zbiorczej Północ-Południe (warianty B1 i B2) 

Cel nadrzędny zbudowania ulicy zbiorczej Północ-Południe, łączącej dzielnicę 
Chodaków z dworcem PKP (w tym nowej przeprawy mostowej przez Utratę i przeniesienie 
na nią przebiegu przez miasto drogi wojewódzkiej nr 705 Wyszogród Sochaczew-
Skierniewice) ma długoletnią tradycję i ma odpowiednie zapisy w MPZP oraz Studium. 
Przyjmując, że wspomniana droga zbiorcza ma być zbudowana i będzie przebiegała  
w miejscu zarezerwowanym na komunikację (MPZP), rozważono dwa warianty: 
B1 - w zarezerwowanym obszarze ulica będzie przebiegała po nowym śladzie (będzie 

wyprostowana - kształt zarezerwowanego terenu, przeznaczonego na komunikację w 
MPZP sugeruje, że ten wariant wytyczenia ulicy przewidywano) - nie pokrywającym 
się, w sąsiedztwie zagrody młyńskiej, z obecnym przebiegiem ul. Młynarskiej. Taki 
przebieg trasy mógłby zostać zrealizowany np. wg projektu z 1994 roku (PROMEX); 

B2 - w zarezerwowanym obszarze ulica będzie przebiegała po śladzie ulicy Młynarskiej 
(z niezbędnymi modyfikacjami parametrów geometrycznych wynikającymi z obecnie 
obowiązujących normatywów technicznych). 

W przypadku obu wspomnianych scenariuszy niezbędne są zmiany MPZP i Studium 
dotyczące ochrony środowiska i dziedzictwa kulturowego oraz zmiany wpisów w rejestrze 
zabytków (wypis lub ograniczenie terenu objętego ochroną konserwatorską). 
Zakładając, że po niezbędnych zmianach obowiązującego prawa, będzie realizowany 
wariant B1 wówczas, nad Utratą, w analizowanym terenie, będą zlokalizowane dwa mosty 
oddalone od siebie o ok. 25 m (np. na podstawie projektu PROMEXU). W związku z tym 
powstało pytanie czy w przypadku budowy nowej ulicy klasy Z, z mostem o szer. jezdni 
7,0 m, jest sensowne by sąsiadujący most był również zaprojektowany jak dla drogi klasy Z 
o szerokości jezdni odpowiadającej klasie Z? Zakładając jednakże, że będzie realizowany 
wariant „B2”, czyli obecny przebieg ulicy Młynarskiej (po niezbędnych modyfikacjach) 
będzie fragmentem ulicy zbiorczej Północ-Południe, wówczas zasadne jest (a w zasadzie 
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konieczne) by obiekty inżynierskie zostały zaprojektowane (przebudowane) tak by 
odpowiadały (w tym szer. jezdni i chodników) ulicy klasy Z. 
W istniejącej wówczas sytuacji formalno-prawnej było mało prawdopodobne, by  
w rozsądnym terminie, doszło do realizacji wariantu B1 lub B2, które są sprzeczne z celem 
nadrzędnym ochrony środowiska i dóbr kultury oraz są sprzeczne z aktualną polityką Unii 
Europejskiej zrównoważonego rozwoju. 
 

4.3. Cel nadrzędny – zapewnienie komfortu lokalnej społeczności (wariant C) 

Z jednej strony, uwzględniając komfort i bezpieczeństwo poruszania się po drogach 
publicznych, im szersze jezdnie, tym ruch bardziej płynny. Z drugiej strony, szerokie 
i wygodne jezdnie zachęcają do wyboru tej a nie innej trasy (np. przy ruchu tranzytowym) 
z większą niż dozwolona prędkością jazdy. Świadome ograniczenie lub wyeliminowanie 
ruchu tranzytowego może się odbywać poprzez zakazy wjazdu lub budowanie ulic niższych 
klas z mniejszą szerokością jezdni. Wyeliminowanie potencjalnego ruchu tranzytowego  
i nie poprowadzenie, po istniejącym śladzie ul. Młynarskiej i terenie zabytkowym, 
oznaczałoby, że przebudowane mosty z fragmentem ul. Młynarskiej, przeznaczone byłyby 
tylko do obsługi ruchu lokalnego. 
W tym przypadku parametry geometryczne mostów byłyby kompromisem pomiędzy 
świadomym obniżeniem klasy ulicy (w celu zniechęcania innych użytkowników do wyboru 
tej trasy jako trasy tranzytowej) a komfortem szerokiej (bezpieczniejszej) przeprawy. 
 

4.4. Wnioski wynikające z analizowanych rozwiązań 

Cele zapisane w MPZP oraz Studium rozpatrywane oddzielnie są zasadne. Jednakże 
rozpatrywane łącznie są ze sobą sprzeczne. Dlatego niezbędne było znalezienie rozwiązania 
kompromisowego. 

Autorzy opracowania uznali za mało realną i nie wskazaną przebudowę mostów według 
wariantów B1 i B2, przyjmując, że należy zmienić planowany przebieg ulicy zbiorczej 
Płn.-Płd. W związku z tym analizowane mosty, po przebudowie, docelowo będą miały 
znaczenie lokalne i będą usytuowane na terenie objętym ochroną konserwatorską. Należało 
więc wypracować kompromis pomiędzy stanowiskiem konserwatora zabytków, 
zminimalizowaniem oddziaływania przebudowy na środowisko, a warunkami życia 
(obecnymi i w przyszłości) społeczności lokalnej z uwzgl. wymagań technicznych oraz 
bezpieczeństwa ruchu. Innymi słowy będzie to kompromis wariantów A i C. 
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Rys. 7. Schemat wypracowania wariantu kompromisowego 
 

Fig. 7. Scheme for working out the compromise solution 
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5. Proponowane sposoby rozwiązań konstrukcyjnych 

5.1. Parametry użytkowe (szerokości jezdni i chodników) 

Analizowane warianty parametrów użytkowych, w zależności od przyjmowanych 
koncepcji udrożnienia ruchu kołowego, rozpatrywanych w szerszym kontekście, 
zestawiono na rys. 8. Autorzy opracowania założyli, że ulica Północ-Południe nie będzie 
wybudowana na terenie zabytkowym. W związku z tym należy przyjąć, że inne warunki 
ruchu będą w okresie przejściowym (kilka, kilkanaście lat) do czasu wybudowania nowego 
mostu, a inne po zrealizowaniu ulicy Północ-Południe (okres docelowy). Kompromis 
będzie polegał na zaproponowaniu parametrów użytkowych, które byłyby odpowiednie na 
okres przejściowy i na okres docelowy. 
Po przeanalizowaniu wielu możliwości autorzy zarekomendowali świadome obniżenie 
klasy ulicy Młynarskiej, która nie będzie fragmentem projektowanej ulicy zbiorczej 
Północ-Południe do klasy ulicy lokalnej L dla okresu przejściowego z 2 pasami ruchu po 
2,5 m i chodnikiem 1,5 m (rys. 8f). 
W okresie docelowym można zmienić parametry użytkowe przebudowanych mostów 
ograniczając jezdnię do jednego pasa ruchu, np. szerokości 3,5 m i dwóch chodników np. 
2,5 m i 1,0 m (rys. 8h), wyposażając je po obu stronach w stylowe balustrady. 
 

5.2. Forma konstrukcyjna (ogólny wygląd, detale) 

Autorzy opracowania zaproponowali wybudowanie obu mostów z zachowaniem formy 
nawiązującej do pierwowzorów i uzgodnionej z konserwatorem zabytków. Konstrukcje 
nośne mostów oraz podpory wykonane byłyby z żelbetu. Zasugerowano zastosowanie 
elementów wyposażenia takich jak balustrady, bariery ochronne czy oświetlenie 
instalowane w sąsiedztwie mostów nawiązujących stylem do wzorów stosowanych 
w latach 40. XX wieku. Elementy wyposażenia mogą być indywidualnie projektowane, 
z ewentualnym uzyskaniem zgody na odstępstwo od obowiązujących przepisów, ze 
względu na zabytkowy teren i sąsiedztwo zabytku. 

 

a) 
Pomost istniejący 
(5,17-5,34; 3,15; 1,15 m) 

b) 
Pomost zespolony (belki 
stalowe, żelbetowa płyta) 
z jednym pasem ruchu 
i „wygodnym”, 
jednostronnym chodnikiem 
(6,83; 3,50; 2,0 m) 
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c) 
Pomost zespolony (belki 
stalowe, żelbetowa płyta) 
z dwoma „wąskimi” pasami 
ruchu i obustronnymi 
„wąskimi” chodnikami 
(8,0; 5,0; 2*1,25 m) 
d) 
Pomost zespolony 
(prefabrykowane belki 
sprężone, żelbetowa płyta) 
z dwoma „wąskimi” pasami 
ruchu i obustronnymi 
„wąskimi” chodnikami 
(8,0; 5,0; 2*1,25 m) 
e) 
Pomost płytowy 
(monolitycznie połączony 
z podporami) z dwoma 
„szerokimi” pasami ruchu 
i jednym „normalnym” 
chodnikiem 
(8,8; 6,0; 1,5 m) 

 

f) 
Pomost płytowy 
(monolitycznie połączony 
z podporami) z dwoma 
„wąskimi” pasami ruchu 
i jednym „normalnym” 
chodnikiem(7,8; 5,0; 1,5 m) 

 

g) 
Pomost płytowy 
(monolitycznie połączony 
z podporami) z jednym 
pasem ruchu i„wygodnym”, 
jednostronnym chodnikiem  
(6,8; 3,50; 2,0 m) 

 

h) 
Pomost płytowy 
(monolitycznie połączony 
z podporami) z jednym 
pasem ruchu i dwoma 
„normalnymi” chodnikami 
– ciąg pieszo-jezdny  (7,8; 
3,5; 2,5; 1,0 m) 

Rys. 8. Most nad Utratą – zestawienie analizowanych wariantów szerokości pomostu 
oraz szerokości jezdni i chodników w różnych wariantach projektowych 

Fig. 8. Bridge over Utrata – setting-up of analyzed solutions of deck width, as well as roadway 
and pavement widths, for different design variants 
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6. Podsumowanie 

Analizowana w referacie sytuacja dotyczy szeroko pojętego konfliktu interesów między 
rozwojem infrastruktury a ochroną środowiska i ochroną dóbr kultury i dziedzictwa 
narodowego. Sposobem rozwiązania tego rodzaju konfliktów staje się obecnie, zarówno  
w kraju jak i na świecie, poszukiwanie rozwiązań kompromisowych, równoważących 
interesy różnych środowisk (tzw. zrównoważony rozwój). Taki sposób wybrano również  
w przypadku sytuacji zaistniałej w Sochaczewie. W tym celu wyodrębniono trzy priorytety 
– cele nadrzędne, zgodnie z którymi analizowano różne warianty przebudowy drogi 
i mostów i związanych z nimi ograniczeń. Wariant kompromisowy został wypracowany 
z uwzględnieniem stanowiska konserwatora zabytków, zminimalizowania oddziaływania 
przebudowy na środowisko oraz warunkami życia (obecnymi i w przyszłości) społeczności 
lokalnej a także z uwzględnieniem wymagań technicznych i bezpieczeństwa ruchu. 

Przyjęto, że analizowane mosty, po przebudowie, będą miały znaczenie lokalne i będą 
usytuowane na zrewitalizowanym terenie objętym ochroną konserwatorską. 

Zgodnie z tym wariantem autorzy zaproponowali obniżenie klasy ulicy Młynarskiej, na 
odcinku nie będącym w przyszłości ulicą zbiorczą Północ-Południe, do klasy ulicy lokalnej 
L z możliwością zmiany parametrów użytkowych w przyszłości (np. do ulicy 1-pasmowej 
z szerokością jezdni 3,5 m i poszerzeniem chodników - rys. 8g). Autorzy zarekomendowali 
kontynuację rozpoczętego przez Pracownię Projektową Promost Consulting projektu 
budowlanego (2006 r.) z uwzględnieniem zmian dotyczących: 

- zmniejszenia całkowitej szerokości mostów do 7,80 m, 
- zwężenia szerokości jezdni do 5,0 m, 
- korektę usytuowania ulicy wraz z mostami w planie, 
- zamiany stand. wyposażenia tj. barier, balustrad, słupów oświetleniowych na 

zbliżone stylem do okresu budowy 
i przede wszystkim minimalizujących zakres ingerencji w środowisko. 
Nowe obiekty zrealizowano według wariantu 8f, zaproponowanego przez autorów. 
Dzięki współpracy różnych środowisk lokalnych, konserwatora zabytków i ekspertów 
udało się znaleźć rozwiązanie satysfakcjonujące wszystkie strony. 
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