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- Poszerzenia mostu im. gen. Stefana Grota-
-Roweckiego przez Wisl¢ w Warszawie

=
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Skomplikowane technicznie inwe-
stycje czesto wymagajg stosowania
nietypowych rozwigzan technolo-
gicznych i materiatéw, zwiekszajac
efektywnos¢ konstrukcyjng i ekono-
miczng tych inwestycji. Rozwigzania
te w szczegolnosci wystepujg przy
koniecznosci dostosowania juz ist-
niejacych przepraw mostowych do
nowych wymagan wynikajgcych
z rozwoju infrastruktury drogowe;.
Przemyslane rozwigzania mogg zna-
czgco zmieni¢ odbior wizualny obiek-
tu, a dzieki nadaniu im wysokich wa-
lorow estetycznych mogg rowniez
petni¢ funkcje wizerunkowa.

Przyktadem takiej inwestycji jest
operacja poszerzenia mostu im.
gen. Stefana Grota-Roweckiego
w Warszawie, ktéry powstat w latach
1977-1981 i do dzis$ tgczy warszaw-
skie dzielnice Zoliborz i Prage Pétnoc.

Obiekt zrealizowany pierwotnie
wg projektu $p. mgr. inz. Witolda
Witkowskiego przewidziany byt do
przebudowy w ramach kontraktu
Kontynuacja projektowania i przebu-
dowa drogi S8 odcinek Powgzkowska
— Marki (ul. Pitsudskiego). Etap II: odcinek wezet Powgzkowska
— wezef Modlinska. Kontrakt, poza wymienionym obiektem,
przewidywat rowniez przebudowe 4,65 km trasy, ktora miata
by¢ poszerzona o jeden pas ruchu w kazdym kierunku. Na
tym odcinku znajduje sie pieC weztow i fagcznie piecdziesiat
dziewie¢ obiektow inzynierskich wraz z péttunelowymi ekra-
nami akustycznymi. Wartosc catego kontraktu wyniosta 796,3
min zt brutto, przy czym 23,5% (186,6 min zt) to warto$¢ robét
na moscie przez Wiste.

Inwestor (GDDKIiA) w warunkach przetargu dopuscit zmia-
ne projektu, sporzgdzonego przez Transprojekt-Warszawa
i projektanta mgr. inz. Witolda Doboszynskiego oraz sformu-
towat m.in. nastepujgce wymagania dotyczgce obiektu mo-
stowego:

* zwigkszenie liczby pasoéw ruchu z 8 do 10 wraz z rozdzie-
leniem pasow drogi ekspresowej (2 x 3,5 m) od pasow

ruchu lokalnego (3 x 3,0 m),
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(2,0 + 2,5m),

* dostosowanie konstrukcji do zwiekszonych obcigzen (wg
normy PN-85/S-10030): ustroj niosgcy i podpory klasa B,
pomost ortotropowy klasa A + STANAG 150),
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* zastosowanie rozwigzan technicznych i materialowych za-
pewniajgcych trwato$¢ pomostu na minimum 25 lat.
Inwestycje realizowata firma Metrostav S.A., jako Generalny

Wykonawca z udziatem podwykonawcoéw — B7 Sp. z 0.0., na

podstawie zamiennego projektu opracowanego przez Mosty

Gdansk Sp. z o.0.

Dostosowanie istniejgcego mostu do nowych warunkow
wymagato poszerzenia przeprawy o ponad 9 m. Biorgc pod
uwage dtugosc¢ obiektu wynoszgcg 646 m oraz rozpietosc
najwiekszych przeset nurtowych (120 m) nalezy uzna¢, ze
przebudowa ta jest jedng z najwigkszych operacji tego typu
w Europie oraz najwiekszg w historii polskiego mostownictwa.

Poza skalg przedsiewzigcia nalezy rowniez zwroci¢ uwage,
ze przepustowos¢ obiektu przed przebudowg wynosita oko-
to 160 000 pojazdow/dobe co stawiato przeprawe na pierw-
szym miejscu wsrod wszystkich mostéw warszawskich (most
tazienkowski 120 000 poj./dobe, most Siekierkowski 108 000
poj./dobe, pozostate ponizej 60 000 poj./dobe). Dodatkowo
w trakcie realizacji, celem zmniejszenia ucigzliwosci dla
mieszkancow, zapewniono przejazd mostem po dwoch pa-
sach w kazdym kierunku przez caty czas realizacji robot.

Metrostav S.A. zlecit opracowanie zamiennego projektu,
ktory zaktadat czesciowy demontaz wspornikow i wykonanie
nowych, wraz z zastrzatami rurowymi. Wymagane wzmocnie-
nie konstrukcji zrealizowano przez zastosowanie sprezenia
zewnetrznego, ktérego program byt scisle powigzany z har-
monogramem montazu nowych wspornikéw.

Przyjete rozwigzania pozwolity na realizacje inwestycji przy
zachowaniu ciggtosci ruchu i oddanie przeprawy do uzytko-
wania okoto pie¢ tygodni przed terminem, a zastosowane
rozwigzania — zdaniem autorow — znaczgco poprawity odbior
wizualny samego obiektu.

Realizacja przebudowy mostu dostarczyta Projektantom
i Wykonawcy cennych doswiadczen w realizacji inwestycji
o tak duzych rozmiarach i niespotykanym w skali kraju za-
kresie poszerzenia/ wzmocnienia konstrukcji.

Przyjeta metoda realizacji ograniczyta do minimum in-
gerencje w znajdujgcy sie ponizej obszar chroniony Natura
2000.

Konstrukcja przed przebudowg

Rozpietosci teoretyczne ustroju o schemacie statycznym
belki ciagtej wynoszg odpowiednio (od strony zachodniej —
warszawskiej): 75 + 3 X 90 + 2 x 120 + 60 m, a dfugos¢
catkowita — 646 m. Oba ustroje 0 szerokosciach 18,50 m
i 18,52 m majg konstrukcje stalowg, spawang z ortotropowg
ptyta pomostu. Dwa najdtuzsze przesta nurtowe majg prze-
kroj skrzynkowy, a pozostate dwubelkowy (fot. 1, rys. 1).
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Wysokosc¢ srodnikdw dzwigarow jest sta-
ta i wynosi 4,1 i 4,3 m. Konstrukcje wy-
konano z dwoch gatunkow stali: 18G2A
i St3M, przy czym stal o nizszej granicy
plastycznosci (St3M) zastosowano ze
wzgledoéw zmeczeniowych w pomoscie
i w najdtuzszych przestach.

Zelbetowe podpory mostu posado-
wione sg na palach, z wyjatkiem podpo-
ry nurtowej (nr 6), ktérg posadowiono na
kesonie (pozostato$¢ po pierwotnym za-
tozeniu budowy mostu podwieszonego).
Przyczoétki sg masywnymi konstrukcjami
zelbetowymi, wewnatrz ktérych znajduje
sie kilka pomieszczen. Ruch na przyczot-
kach odbywa sie po gornej ptycie o dtu-
gosci ponad 30 m.

Fot. 1. Widok ogdlny mostu przed przebudowg

Zatozenia projektowe

Projektantem zamiennego projektu
budowlanego, wykonawczego i techno-
logicznego byt mgr inz. Adam Nadolny
z biura Mosty Gdansk Sp. z 0.0. Sposréd
wielu mozliwosci poszerzenia konstrukcji
zdecydowano sie na jej wzmochienie za
pomocg sprezenia zewnetrznego oraz
na odciecie istniejacych i dospawanie
nowych, wydtuzonych wspornikéw, opar-
tych na zewnetrznym skratowaniu (rys. 2).

Takie rozwigzanie niosto ze sobg pew-
ne trudnosci wynikajgce z dodania do
konstrukcji znacznej liczby weztow tg-
czacych rury skratowan z nowg i istnie-
jaca konstrukcja, jak rowniez zakotowien
i dewiatoréw. Z drugiej strony metoda ta
wptynefa na znaczne usprawnienie prac
montazowych. Zewnetrzne sprezenie po-
zwolifo na montaz nowej konstrukcji seg-
ment po segmencie oraz wprowadzato do
konstrukcji ujemng strzatke ugiecia, dzie-
ki czemu wbudowana stal konstrukcyjna
zostata maksymalnie wykorzystana przy
przenoszeniu dodatkowych obcigzen.
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Rys. 1. Przekroj poprzeczny konstrukcji przed przebudowag (ustrdj poéfnocny)

Nowe wsporniki zaprojektowano w cafosci ze stali
S355J2+N lub H. Potaczenie miedzy nowg i starg konstruk-
Ccja nastepuje poprzez pomost — blache gorng i poprzecznice
oraz poprzez wezty tgczgce skratowania rurowe z dzwiga-
rem. Zastosowano rury o $rednicy 273 mm i grubosci Scianki
12,5-17,5 mm. Rury w dolnym wezZle tgczg sie z pasem dol-
nym i $rodnikiem dzwigara, a w wezle gérnym z podtuznicg
nowego wspornika.

PRZEKROJ POPRZECINY ISTNIEJACEGO MOSTU
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Rys. 2. Przekroj poprzeczny konstrukcji przed i po przebudowie (ustroj pétnocny)
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Realizacja

Niezwykle istotna w przypadku tego
typu realizacji jest wtasciwa kolejno$¢
wykonywanych prac. W przypadku prze-
set zdecydowano sie na nastepujaca ko-
lejnosc¢ faz budowy:

e demontaz odcinanych fragmentow
wspornikow,

* sprezenie ustroju,

* montaz nowych wspornikow w kierun-
ku od podpér ku srodkom przeset.

W takim rozwigzaniu cafa sita spreza-
jaca przekazywana jest jedynie na ten
fragment konstrukcji, ktory pozostawiany
jest w docelowym ustroju. Zatem spre-
zenie jest wykorzystane do zmniejszenia
wartosci sit wewnetrznych w istniejgcym
fragmencie konstrukcji, maksymalnego
odcigzenia istniejgcej konstrukcji i przy-
gotowanie jej na przejecie dodatkowych obcigzen.

Sprezenie wykonano za pomocg kabli sktadajacych
sie z 7, 9 i 12 splotdéw sprezajgcych o srednicy nominalnej
15,7 mm, wykonanych ze stali o wytrzymato$ci na rozcigganie

Fot. 3. Zakotwienie sprezenia gérnego
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Fot. 4. Montaz zewnetrznego segmentu z 2 rurami skratowania

wynoszgcej 1860 MPa. Sprezenie poprowadzono w poblizu
srodnikow: dotem — ponizej pétek dolnych i dzwigarow (fot. 2)
oraz gorg — ponizej ptyty pomostu (fot. 3).

Trasy kabli w widoku z boku sg prostoliniowe, z wyjgtkiem
przesetf nurtowych, gdzie trasy w niewielkim stopniu odchylo-
no w pionie za pomocg dewiatorow znajdujgcych sie w srod-
ku przeset. W planie trasy kabli sg zatamane w celu umozliwie-
nia ich rownolegtego prowadzenia. Role dewiatoréw gorne-
go sprezenia petnig wzmocnione otwory w poprzecznicach.
Najwiekszg site sprezajgcg wprowadzono w przestach nurto-
wych (8 kabli 12-splotowych pod kazdym srodnikiem: 2 x 8
X 12) oraz nad podporg nurtowg nr6 (2 X (4 X 12 + 2 X 7)).

Podczas naciggu kabli prowadzono monitoring geodezyj-
ny odksztatcen konstrukcji, porownywany na biezaco z zafo-
zeniami projektowymi. Strzatka ugigcia przeset zmieniata sie
w granicach kilkunastu centymetrow. Po zakonczeniu monta-
Zu poszerzenia i ostatecznej kontroli geometrii ustroju kable
sprezajgce zainiektowano zaczynem cementowym.

Z kolei podczas montazu nowych wspornikow w pierwszej
kolejnosci montowano segmenty podporowe, dzieki czemu

Fot. 5. Montaz wewnetrznego segmentu z 4 rurami skratowania
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mogty one przejmowac czgsciowo sity wewnetrzne wywotane
ciezarem wspornikéw przestowych.

Montaz wspornikdw byt operacjg wymagajgca duzej do-
ktadnosci. Elementami transportowymi byty fragmenty ptyty
pomostu w catosci przygotowane w wytworni oraz rury skra-
towan. Byly one tgczone na pomoscie obok docelowego miej-
sca zamontowania. Fragment ptyty pomostu umieszczano na
specjalnych klatkach, dzieki czemu mozliwe byto zamontowa-
nie rur skratowan. Wtasciwie ustawienie fgczonych elemen-
téw byto wyznaczane geodezyjnie, a segmenty indywidualnie
dopasowane do zinwentaryzowanej istniejgcej konstrukcji.
Gotowe segmenty montazowe zawieraly ptyte o ditugosci
okoto 12,5 m oraz 2 lub 4 rury skratowan i byty umieszczane
na miejscu wbudowania za pomocg dzwigu znajdujgcego sie
na obiekcie (fot. 4 i 5).

Ponadto w ramach inwestycji, w obrebie mostu prowadzo-
ne byly inne prace takie jak: wymiana tozysk (przy zdemon-
towanych wspornikach), przebudowa i remont przyczotkow,
wymiana niemal wszystkich elementow wyposazenia, odno-
wienie zabezpieczenia antykorozyjnego konstrukcji stalowe;.
Wszystkie prace prowadzono przy zachowaniu ciggtosci ru-
chu na przeprawie (po 2 pasy w kazdym kierunku).

Podsumowanie

Zastosowane przy przebudowie rozwigzania zostaty uzna-
ne za optymalne z punktu widzenia wykonywania konstrukcji.
Przede wszystkim uniknieto stosowania wielkogabarytowych

Fot. 6. Probne obcigzenie nitki pofudniowej

elementow konstrukcyjnych, trudnosci z ich montazem i wia-
czeniem do wspotpracy przy przenoszeniu obcigzen. Nowe
wsporniki montowano przy uzyciu dzwigow kotowych znaj-
dujgcych sie na pomoscie, co znacznie usprawnito proces
realizacji. Wybrany sposob wzmocnienia pozwolit na efek-
tywne wykorzystanie starej i nowej stali konstrukcyjnej oraz
stali wysokiej wytrzymatosci, umozliwiajac zwiekszenie no-
$nosci obiektu przy minimalnym zwiekszeniu jego ciezaru.
Skuteczno$¢ wyboru metody wzmocnienia mostu Grota-
-Roweckiego potwierdzity probne obcigzenia konstrukcji
(fot. 6) oraz terminowa realizacja przebudowy mostu. Efekt
kohcowy przedstawiono na fot. 7.

Fot. 7. Poréwnanie widokdw mostu przed i po przebudowie

Serwis GDDKIA ¢ Aktualnosci

Umowa na dofinansowanie budowy obwodnicy Jarocina i Ostrowa Wielkopolskiego w ciagu S11 podpisana

2 czerwca br. zostata podpisana umowa o dofinansowanie ze srodkow
unijnych dla budowy obwodnicy Jarocina oraz II etap Ostrowa Wielkopol-
skiego w ciagi drogi ekspresowej S11 na terenie wojewodztwa wielkopol-
skiego.

Komisja Europejska zasili realizacjg¢ projektu kwota ponad 408 mln zt.
Planowany catkowity koszt realizacji Projektu wynosi ponad 664 min zt.
Przedsigwzigcie obejmuje budowg ponad 13 km II etapu obwodnicy Ostro-
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wa Wielkopolskiego oraz ponad 13 km obwodnicy Jarocina w ciagu S11.
Zadania beda realizowane w ramach Programu Operacyjnego Infrastruktura
i Srodowisko 2014-2020.

Planowany termin zakonczenia budowy dla obydwoch zadan to 111 kwar-
tat 2017 r.

10-06-2016
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