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Nieco historii

Jak wiadomo, pierwszym statym
mostem przez Wiste w Warszawie byt
most Zygmunta Augusta w ciggu
obecnej ulicy Mostowej [1], [8]. Ist-
niat on w latach 1573-1603. Potem
przez ponad 250 lat nie byto w stolicy
mostu statego. Stawiano w miedzy-
czasie na wiosng mosty tyzwowe
i rozbierano je przed nadejsciem lo-
déw lub budowano je dla potrzeb
przemieszczajgcych sie wojsk. Pierw-
szym statym mostem w XIX w. byt
stynny most Kierbedzia, zbudowany
w 1864 r. Na jego podporach stoi
obecny most Slagsko-Dabrowski. Poz-
niej byly jeszcze dwa mosty pod Cytadelg, zbudowane dla
potrzeb ruchu kolejowego i wojskowego (1875 r. i 1908 r.).
Na poczatku 1914 r., po 8 latach budowy i réznych perturba-
cjach, powstat most i wiadukt im. ks. Jozefa Poniatowskiego
[1], [5]. W okresie miedzywojennym zbudowano kolejows li-
nie Srednicowa, a w jej ciagu most kratowy z jazdg dotem
przez Wiste. Tak wiec przed ostatnig wojng byto w Warszawie
5 mostow, wytgcznie o konstrukcji kratowej. Podczas wojny
wszystkie mosty warszawskie zostaty wysadzone przez wy-
cofujgce sie wojska niemieckie.

Po zakonczeniu dziatan wojennych, zabrano sie za ich od-
budowe. Jako pierwszy odbudowano kratowy most kolejowy
pod Cytadelg (marzec 1946 r.). Drugim w kolejnosci byt most
i wiadukt im. ks. Jozefa Poniatowskiego (lipiec 1946 r.), ze
zmieniong konstrukcjg 4-kratowych przeset ftukowych na tuki
ze stupkami. Na podporach starego mostu Kierbedzia zbu-
dowano pierwszy most blachownicowy — Slgsko-Dgbrowski
(1949 r.). W tym samym czasie odbudowano linie Srednico-
wag, stawiajgc na starych podporach most przez Wiste, ale
o catkiem nowej konstrukcji kratowej z jazdg gora, a nie do-
tem jak przed wojna. W 1959 r. oddano do uzytku dwupozio-
mowy most Gdanski [1], [6], ostatni z odbudowywanych po
wojnie. Zbudowano go na podporach przedwojennych, tak-
ze dwupoziomowego mostu pod Cytadelg z 1908 r.

Dopiero po 15 latach, w 1974 r. oddano do ruchu pierwszy
z catkowicie nowych mostéw na Wisle — most tazienkowski
[1], [8]. Jest to most w postaci ciggtej 5-przgstowej blachow-
nicy z ortotropowg ptytg pomostu i 3 pasami ruchu w kazdym
kierunku. Mosty kratowe odchodzity w przeszios¢. Most ta-
zienkowski byt ponadto pierwszym mostem w Warszawie na
Wisle zbudowanym na podporach betonowych bez oblicow-
ki kamienne;.
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Budowa mostu Polnocnego
przez Wisl¢ w Warszawie

W 1981 r., tuz przed ogtoszeniem stanu wojennego, otwar-
to uroczyscie most im. Stefana Grota-Roweckiego [1], [4].
Jego otwarciu, po raz pierwszy od czasu odbudowy mostu
im. ks. Jozefa Poniatowskiego, towarzyszyty uroczystosci
zwigzane z poswieceniem mostu przez biskupa. Jest mo-
stem ztozonym z dwéch 7-przestowych rownolegtych do sie-
bie konstrukcji blachownicowych z ortotropowg ptytg pomo-
stu. Jest to most z 4 pasami ruchu w kazdym kierunku. Do tej
pory nie mamy w Warszawie mostu o tak duzej przepustowo-
$ci. Mimo to, ze wzgledu na intensywny rozwoj stolicy na pra-
wym brzegu Wisty w kierunku potnocnym, most ten okazat
sie by¢ niewystarczajacy. Dlatego pilng stata sie budowa mo-
stu Pétnocnego.

Trzeba byto czekac az do 2000 r. by uczestniczy¢ w otwar-
ciu mostu Swietokrzyskiego [3], [9]. Byt to juz most bardzo
nowoczesny. Konstrukcja jednopylonowa mostu o konstruk-
cji podwieszonej wpisywata sie w trendy swiatowego mo-
stownictwa. Co prawda nie byt to most szczegdlnie oryginal-
ny, ale mimo to mozna byto zastrzec jego nazwe i wizerunek.
Wkrotce przystgpiono tez do budowy kolejnego mostu o no-
woczesnej konstrukcji, podwieszonego do dwoch pylonow
mostu Siekierkowskiego. Oddano go do uzytku w 2002 r. [7],
[11]. Byt pierwszym mostem zbudowanym catkowicie z fun-
duszy samorzgdowych. Byt tez mostem z rekordowym w wa-
runkach polskich przestem — rozpietosci 350 m.

Do budowy obecnego mostu Poétnocnego przystgpiono
w 2009 r. Wezesniej byty ogtaszane przetargi na projekt mo-
stu, ktére bgdz uniewazniano, badz rozstrzygano, ale nie de-
cydujac sie na realizacje projektu. Tak byto np. z projektem
warszawskiego Transprojektu, ktory nie doczekat sie realiza-
cji. W koncu zatwierdzono projekt niemieckiego biura
SchuBler-Plan. Od poczatku wtadze miasta planowaty budo-
we w tym miejscu mostu o prostej belkowej konstrukcji, a wiec
znacznie tanszej od bardziej wyrafinowanych rozwigzan swia-
towego mostownictwa. Most Potnocny bedzie 10 mostem
przez Wiste w Warszawie, a 8 drogowym.

Charakterystyka ogoélna

Most Pétnocny (noszacy symbol roboczy MD-31) jest cze-
Scig przedsiewziecia ,Budowa Trasy Mostu Pétnocnego od
wezta z ul. Putkowg do wezta z ul. Modlinska wraz z przepra-
wg mostowg przez Wiste oraz trasg tramwajowg”. Catkowita
dtugos$c¢ Trasy wynosi 3,5 km. Most przetnie Wiste i przepro-
wadzi nad nig nastepujace ciggi komunikacyjne Trasy Mostu
Potnocnego:

* jezdnie w kierunku wschodnim (nitka mostu o symbolu

M3),
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* jezdnie w kierunku zachod-

1416 1766,00

nim (nitka mostu o symbolu

M2),

* dwutorowg trase tramwajowg
wraz ze sciezkg pieszo-rowe-
rowg po jednej stronie (nitka
mostu o symbolu M1).

Most MD-31 rozcigga sie od
zachodniej skarpy wislanej az
za wschodni wat przeciwpowo-
dziowy. Ze wzgledu na sytuacje
topograficzng konczy sie za
wschodnim wafem.
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Parametry techniczne
mostu

Most Pétnocny skiada sie
z 10 przeset rozpietosci od
45 m do 160 m. taczna diu-
gos¢ mostu w osiach przyczot-
kéw wynosi 795 m. Jest wiec
najdtuzszg przeprawg mosto-
wa przez Wiste w Warszawie,
uwzgledniajgc ciagfos¢ kon-
strukcji niosgcej (rys. 1). Trzy
niezalezne nitki mostu, dwie
dla ruchu drogowego (M2 i M3) oraz jedna dla ruchu tram-
wajowego (M1) majg tgczng szerokos$¢ 46 m. Konstrukcje
no$ng mostu stanowig skrzynki stalowe o zmiennej wysoko-
sci od 3,3 m (w czesci zalewowej) do 8,6 m (nad podporami
nurtowymi P40 i P50) oraz wspotpracujace z nimi zelbetowe
ptyty pomostu. Catkowita masa konstrukcji stalowej wynosi
11770 t. Ptyty Zelbetowe o grubosci od 30 cm do 50 cm sg
wykonywane przy uzyciu deskowania przesuwnego na woz-
kach dtugosci 25 m.

Posadowienie mostu stanowig pale wielkosrednicowe.
W przyczétkach (podpory P10i P110) oraz w podporach nur-
towych (podpory P40 i P50) zastosowano pale 21500 mm
o dtugosci od 20 m do 24 m. Natomiast w podporach na te-
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Rys.3. Przekroj poprzeczny na podporze P40 mostu Pdinocnego

renach zalewowych (podpory P20, P30, P60, P70, P80, P90,
P100) zastosowano pale g 1000 mm dfugosci od 10 m do 17
m. Pale zwienczone sg tawg fundamentowsg, wspdlng dla ca-
tej podpory, o wysokosci od 1,5 m do 3,5 m oraz o objetosci
od 700 m3 do 2450 m3,

W przypadku podpér posrednich na kazdej fawie usytuowa-
no trzy filary, po jednym pod kazdg nitke mostu (rys. 2 i 3).
Wysoko$¢ filarow waha sig od 7,7 m do 20,7 m. Podpory skraj-
ne wykonano w postaci masywnych przyczétkow skrzynko-
wych ze skrzydetkami, po jednym z kazdej strony mostu. Scia-
ny przyczotkdw podzielono szczelinami dylatacyjnymi.

tozyska mostu Pdtnocnego sag fozyskami garnkowymi
projektowanymi wedtug PN-EN 1337-5 [13]. Konstrukcje
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Rys.1. Czesc lewobrzezna (gora) i czesc prawobrzezna (dot) mostu Pdtnocnego
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przeset oparto na 66 fozyskach, na 22 pod kazdg nitka, po
dwa na kazdym filarze. Z wyjgtkiem podpory P50, na wszyst-
kich pozostatych podporach kazdej nitki mostu, w jednej osi
ustawiono fozyska wielokierunkowo przesuwne, a w drugiej
osi — tozyska jednokierunkowo przesuwne (rys. 4). tozyska
nieprzesuwne ustawiono na podporze P50 po jednym dla
kazdej nitki mostu. Obok tozyska nieprzesuwnego ustawiono
tozysko jednokierunkowo przesuwne poprzecznie. Nie jest
to rozwigzanie zalecane przez norme PN-EN 1337-1 [12].
Jest jednak dopuszczalne przy zatozeniu, ze cata sita pozio-
ma w kierunku osi podifuznej mostu bedzie przenoszona
przez tozysko nieprzesuwne [10].
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Rys. 4. Schemat tozyskowania mostu Péfnocnego

Norma europejska [12] stanowi bowiem, ze ze wzgledu na
luzy w fozyskach — tylko jedno tozysko na podporze moze
przejmowac cate obcigzenie poziome. Rozwigzanie przyjete
przez biuro POMOST z jednym tozyskiem nieprzesuwnym
i drugim tozyskiem jednokierunkowo przesuwnym poprzecz-
nie jest jednak wiasciwe. Przyjeto bowiem, ze tozysko jedno-
kierunkowo przesuwne poprzecznie nie przejmuje zadnej
czesci sity poziomej przypadajgcej na te podpore. Caig site
poziomg ma przenies¢ fozysko nieprzesuwne, a tozysko jed-
nokierunkowo przesuwne w kierunku poprzecznym, co naj-
wyzej, moze uczestniczy¢ w przenoszeniu obcigzenia pozio-
mego w przypadku korzystnego ustawienia luzéw w prowad-
nicy oraz w cylindrze miedzy jego pierscieniem a ttokiem.

Nos$nos¢ obliczeniowa tozysk garnkowych (fot. 1 i 2) waha
sie od 500 kN do 50 000 kN. tozyska przesuwne umozliwiajg
przemieszczenia do =270 mm. Najwieksze z tozysk ma sred-
nice 1 200 mm i mase ponad 3,5 t.

Fot. 1. tozysko garnkowe wielokierunkowo przesuwne na podporze
P80
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Fot. 2. Strefa podparcia konstrukcji stalowej na gfowicy podpory P80

Urzadzenia dylatacyjne mostu Pétnocnego zaprojektowa-
no jako wielomodutowe. Na pomostach drogowych bedg
wielomodutowe urzgadzenia dylatacyjne z naktadkami prze-
ciwhatasowymi (palcowymi). Urzadzenia wielomodutowe za-
pewniajg przemieszczenia do = 250 mm. Na pomoscie tram-
wajowym, ze wzgledu na pozniejsza jego eksploatacje, beda
zamontowane w poziomie podbudowy tramwajowej palcowe
urzadzenia dylatacyjne, takze o przesuwie do = 250 mm. To-
rowe przyrzgdy wyrownawcze bedg usytuowane za urzgdze-
niami dylatacyjnymi po stronie przyczotka.

Technologia budowy

Pale fundamentowe wielkosrednicowe wykonywano
w dwodch technologiach: jako pale wiercone w rurze obsado-
wej 1500 mm (fot. 3) oraz przy uzyciu $widra ciggtego CFA
21000 mm (fot. 4). Pierwsza technologig wykonano 6872 mb,
a drugg 4546 mb pali.

Fot. 3. Wykonywa-
nie pali wierconych
w rurze obsadowej
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Fot. 4. Wykonywanie pali wierconych swidrem ciggfym CFA

tawy fundamentowe przyczotkow P10 i P110 o wysokosci
1,5 m wykonano w deskowaniu tradycyjnym (fot. 5), nato-
miast tawy pozostatych podpor byty wykonywane w desko-
waniu traconym w postaci stalowych grodzic (fot. 6). W przy-
padku podpdr P30, P60, P70 i P80, ze wzgledu na ich pofo-
zenie na terenie zalewowym, w celu wykonania korka obni-
zono poziom zwierciadta wody gruntowej za pomocg igtofil-
trow [2].

Podpory nurtowe wykonywano w ten sposob, ze najpierw
uformowano komore ze $cianki z grodzic stalowych wzmoc-
nionych PU 22 (fot. 7 i 8), ktérg potem zasypano. Z powstatej
w ten sposéb sztucznej wyspy wykonywano pale. Nastepnie
po wykonaniu wykopow, umieszczono w nich korki betono-
we. W przypadku podpory P40 wykop i korek grubosci 2,7 m

Fot. 7. Wykonywanie fundamentu podpory nurtowej

Fot. 5. Wykonywanie stopy fundamentowej podpory

Fot. 8. Wykonywanie podpory nurtowej w grodzicach stalowych

Fot. 6. Wykonywanie stopy fundamentowej podpory w grodzicach sta-

lowych
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Fot. 9. Betonowanie podpory nurtowej z barek
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wykonany byt pod wodg, natomiast w przypadku podpory Y
P50, ze wzgledu na zalegajgcg warstwe itow zwartych, za- \
réowno wykop jak i korek byty wykonywane na sucho. Beto-
nowanie tawy fundamentowej podpory nurtowej (P40 lub
P50), o objetosci okoto 2450 m® odbywato sie przy uzyciu
trzech pomp, dwdch mniejszych (36 m) ustawionych na bar-
kach oraz trzeciej pompy (65 m) ustawionej na nabrzezu
i trwato okoto 32-36 godzin (fot. 9i 10).

] . Fot. 12. Betonowanie podpory nurtowej P50 z barki; obok — podpory
Fot. 10. Betonowanie stopy fundamentowej tymczasowe do montazu czesci podporowej

Filary wykonywano w deskowaniu systemowym (fot. 11-
15) i w zaleznosci od wysokosci, ich betonowanie byto dzie-
lone na jeden, dwa lub nawet trzy etapy (np. w przypadku fi-
larébw podpory P30 o wysokos$ci ponad 20 m).

Konstrukcje stalowg ustroju niosgcego montowano trze-
ma metodami:

* przez nasuwanie podtuzne na podpory,
* tradycyjng — przy uzyciu zurawi,
* przez podcigganie za pomocg pretow lub lin do sprezania.

Fot. 13. Betonowanie trzeciego filara w podporze nurtowej P50; pierw-
sze segmenty konstrukcji niosgcej na pozostafych filarach

Fot. 11. Betonowanie podpory nurtowej P50 Fot. 14. Przygotowywanie deskowania do betonowania filaréw podpory
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Fot. 15. Filar podpory po rozdeskowaniu

Metoda nasuwania podfuznego na podpory montowana
byta czes¢ konstrukcji o statej wysokosci przekroju (fot. 16—

21). Ta cze$¢ znajdowata sig po stronie Biatoteki (strona pra-
wobrzezna) i obejmowafa odcinek od podpory P110 (przy-
czobtek) do podpory P60. Maksymalny cigzar tej czesci do
przesuniecia to 30 MN. Na nasypie za przyczotkiem P110, na
specjalnie przygotowanych torach o dtugosci okoto 100 m
odbywalo sie scalanie elementéw (fot. 16). Nastepnie za po-
mocg sitownikéw zamocowanych na przyczotku (fot. 19)
przeciggano scalone elementy z nasypu na podpory.

: ] —

Fot. 17. Dziéb montazowy po wjezdzie na pierwszg podpore od przy-
czdtka P110
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Fot. 18. Dziob montazowy po wjeZdzie na podpore P80

Fot. 16. Scalone elementy konstrukcji niosgcej w oczekiwaniu na na-
suniecie przy przyczotku P110

152

Fot. 19. Ustawienie naciggarki do nasuwania konstrukcji niosgcej na
fawie przyczdtka
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Metoda tradycyjng (montaz z kof) przy uzyciu zurawi mon-
towano czes¢ konstrukcji znajdujgca sie po stronie Bielan
(lewobrzeznej) (fot. 22-24). Obejmowata ona odcinek od
podpory przyczotkowej P10 do podpory P30. Metoda tg wy-
konywano takze elementy podporowe nad podporami nurto-
wymi P40 i P50. Stosujgc te metode dzwignieto w sumie oko-
to 44,7 MN konstrukcji. Najciezsze elementy nad podporami
nurtowymi o masie okofo 250 t kazdy montowano z nabrzeza
znajdujgcego sie w odlegtosci okoto 25 m od osi podpory
przy uzyciu dwoch zurawi o nosnosci 6,0 i 5,0 MN.

Fot. 20. Dziob montazowy konstrukcji niosgcej nitki M2

Fot. 23. DZzwiganie elementu konstrukcji przy uzyciu zurawia po stronie
lewobrzeznej

Fot. 24. Ustawianie pierwszego elementu konstrukcji M2 po stronie

lewobrzeznej
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Fot. 22. Dzwiganie elementu konstrukcji przy uzyciu dwdch zurawi Rys. 5. Schemat podciggania przy nurtowej czesci konstrukcji mostu
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Fot. 25. Przygotowanie do podciggania czesci konstrukcji mostu

Metode podciggania za pomocg pre-
téw do sprezania (rys. 5) zastosowano

do uciaglania czesci przy nurtowej. Za
pomoca 8 pretdw do sprezania, zamon-
towanych po obu stronach podciggane-
go elementu, podciggnieto elementy
konstrukcji o dtugosci 65 m i masie oko-
to 230 t. Operacje te wykonano miedzy
podporami P50 i P60 oraz P30 i P40
(fot. 251 26). W ten sposdb zamontowa-
no 6 elementoéw, po 3 z kazdej strony,
o tgcznej masie okofo 1390 t.

Metode podciggania za pomoca lin
do sprezania (rys. 6) przewidziano przy
montazu elementéw znajdujgcych sie
nad nurtem Wisly miedzy podporami
P40 i P50 (fot. 27 i 28). Do montazu tg
metodg wybrano 12 elementow. Monto-
wane sg one wspornikowo po 6 z kaz-
dej strony, czyli po 2 na kazdej nitce
mostu (jednostki 40.2, 40.3, 40.7, 40.8)
oraz po 3 elementy (po jednym dla kaz-
dej nitki) dtugosci 63 m kazdy (jednostki
40.4, 40.5, 40.6), o masie okoto 500t
kazdy. Elementy te sg podciggane za
pomocg lin do sprezania zamocowa-
nych z obu stron elementu (od strony
Bielan i od strony Biatoteki). Montaz
tych elementow jest ostatnim etapem
montazu konstrukcji stalowej, czyli sta-
nowi ucigglenie czesci nurtowej. Ostat-
nie elementy dtugosci 63 m bedg scalo-
ne w wytworni, w Gdyni i przetranspor-
towane drogg wodng na barkach. Pod-
cigganie wszystkich elementow za po-
mocg lin do sprezania bedzie sie
odbywato z barek. taczna masa ele-
mentow montowanych za pomocg lin
do sprezania wynosi okoto 2910 t.

154

Fot. 26. Podcigganie na pretach segmentu srodkowego przesta
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Rys. 6. Fazy montazu konstrukcji stalowej czesci nurtowej mostu
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Fot. 27. Przygotowanie do podciggania pierwszego elementu za po-
mocg lin do sprezania

Fot. 29. Widok wnetrza skrzynki pomostu z fgcznikami do zespolenia
z plyty zelbetowg

Ptyta zelbetowa pomostu wspotpracuje z przekrojem
skrzynkowym dzwigaréw gtownych dzieki zespoleniu z pa-
sami gornymi skrzynki. Zespolenie to zapewniajg fgczniki po-
datne w postaci sworzni czotowo spawanych (fot. 29 i 30).
Ptyta pomostu jest wykonywana giownie za pomocg desko-
wania przejezdnego na 10 wdzkach, o dtugosci 25 m (fot.
31-34). Jedynie czes¢ nitki M3 o poszerzonym przekroju przy

,,Drogownictwo” 5/2011

podporze P10 oraz poczatki ptyty po okoto 10 m z kazdej
strony sg wykonywane w deskowaniu tradycyjnym, czyli na
podwieszonych wspornikach oraz ustawionych w $rodku
podporach stacjonarnych. 11 faz betonowania ptyty przed-
stawiono na rysunku 7. Fazy od 1 do 6 moga by¢ wykonane
przed uciggleniem czesci nurtowej konstrukcji, czyli przed
podciagnieciem srodkowego elementu nad nurtem Wisty.

i ﬂ £

Fot. 32. Betonowanie pfyty pomostu pod osfong cieplaka
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Fot. 33. Wozki do betonowania pfyt pomostu w czesci prawobrzeznej
mostu

Fot. 34. Fragment gotowej pfyty pomostu
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Rys. 7. Fazy betonowania pfyty pomostu (numeracja wskazuje na ich kolejnosc) odpowiednio w czesci lewobrzeznej (gdra) i prawobrzeznej (dof)

Przebieg budowy

Umowe na realizacje budowy Trasy Mostu Potnocnego
podpisano pod koniec kwietnia 2009 r. Po podpisaniu
umowy rozpoczeto prace nad opracowaniem projektu wy-
konawczego. Koniecznos¢ opracowania takiego projektu
wynikata z faktu, ze w fazie przetargowej byt opracowany
jedynie projekt budowlany. Po stronie Wykonawcy lezato
zatem opracowanie projektu wykonawczego dla wszyst-
kich obiektéw mostowych Trasy. Pierwszy etap projektu
wykonawczego obiektu MD-31 (mostu przez Wiste), czyli
fundamentowanie na palach opracowano i ztozono do za-
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twierdzenia przez Zamawiajgcego na przetomie czerwca
i lipca 2009 r. Nastepnie sukcesywnie przekazywano kolej-
ne elementy projektu wykonawczego oraz projekty tech-
nologiczne. Ze wzgledu na dfugie oczekiwanie na zatwier-
dzenie dokumentaciji, jej pierwsza czes¢ wrocita do Wyko-
nawcy pod koniec sierpnia. Roboty zwigzane z wykona-
niem pierwszego pala na podporze P10 rozpoczeto zatem
31 sierpnia 2009 r. We wrzes$niu kontynuowano roboty fun-
damentowe na innych podporach: wiercenie pali na pod-
porach P20 i P110 oraz wykonywanie scianek szczelnych
z grodzic stalowych na podporach P30, P40 i P100. W paz-
dzierniku sprowadzono kolejng palownice, ktérg rozpo-
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czeto wykonywanie pali CFA po stronie prawobrzeznej na
podporze P100. W szczycie robo6t fundamentowych praco-
waty cztery wiertnice oraz trzy wibromfoty do pograzania
Scianek.

W pazdzierniku wykonano réwniez pierwsze dwie fawy
fundamentowe na przyczotkach P10 i P110 oraz rozpoczeto
przygotowywanie torow betonowych na nasypie za przy-
czotkiem P110 do nasuwania podfuznego konstrukcji nio-
sgcej. W listopadzie kontynuowano prace zwigzane z fun-
damentowaniem podpor oraz rozpoczeto dostawy kon-
strukcji i scalanie elementéw na nasypie strony prawobrzez-
nej. Pierwsze nasunigcie konstrukcji wykonano w styczniu
2010 r. W lutym 2010 r. zakohczono prace zwigzane z palo-
waniem oraz rozpoczeto prace montazowe konstrukcji sta-
lowej na lewym brzegu. W marcu zakornczono nasuwanie
konstrukcji prawobrzeznej na nitkach M2 i M3.

W maju przeszta fala powodziowa zalewajgc teren miedzy
watami (fot. 35 i 36). Skutki zalania terenu budowy spowodo-
waty okoto dwumiesigczne opdznienie w harmonogramie
budowy.

Fot. 36. Widok zalanych elementow konstrukcji mostu podczas wyso-
kiej wody
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Szkody byty duze, gdyz na przyktad w momencie zalania
na podporze nurtowej P50 roboty przy zbrojeniu tawy funda-
mentowej byly zaawansowane w okoto 50%. Usuwanie skut-
kéw powodzi na tej podporze, czyli wybieranie naniesionego
piasku (okoto 4 m wysokosci), a nastepnie usuwanie znisz-
czonego zbrojenia trwato 3 tygodnie. Doprowadzenie zbroje-
nia do stanu przed powodzig zajeto kolejny tydzieh. Na pod-
porze nurtowej P40, w czasie przechodzenia fali powodzio-
wej byt wykonany wykop podwodny. W wyniku naniesionego
namutu trzeba byfo wykop ten wykonywaé od poczgtku. Obie
podpory nurtowe stanowity w tym czasie newralgiczny punkt
budowy mostu MD-31. Wspomniane szkody poczynione
przez wysoka fale spowodowaty wigc ponad dwumiesieczne
opo6znienie budowy. Od poczatku budowy do konca 2010 r.
teren budowy byt 9-krotnie zalewany, przy czym w 8 przy-
padkach przerwy w budowie trwaty ponad tydzien. Spowo-
dowato to okoto 150 dni przerwy w robotach, gtéwnie na
podporach nurtowych.

W sierpniu 2010 r., po zakohczeniu robét montazowych
konstrukcji stalowej miedzy podporami P110 i P60 oraz P10

Fot. 37. Stan budowy w koncu lutego 2011 r. — widok na czesc¢ nurtowg
w kierunku prawego brzegu

Fot. 38. Stan budowy w koricu lutego 2011 r. — widok w kierunku lewe-
go brzegu
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i P30, rozpoczeto wykonywanie ptyty pomostu po stronie pra-
wobrzeznej, a we wrzesniu po stronie lewobrzeznej. W listopa-
dzie 2010 r. zakonczono roboty betonowe przy podporach
i rozpoczeto montaz konstrukcji stalowych na podporach nur-
towych oraz ucigglanie czegsci przy nurtowej od podpory P50
do P60. W lutym 2011 r. trwat montaz wspornikowy konstrukcji
stalowej czesci prawobrzeznej (fot. 37) oraz ucigglanie czesci
przy nurtowej lewobrzeznej (podpory P30 i P40). Wykonano
ptyte zelbetowg pomostu w fazach od 1 do 6, czyli okoto
240 m plyty na kazdej nitce mostu (fot. 38). Do lutego 2011 r.
wykonano ogétem 720 m biezgcych ptyty pomostu.
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Informacja prasowa

Do 8 kwietnia 2011 r. zbudowano 30 bramownic elektroniczne-
go systemu poboru optat viaTOLL i wykonano fundamenty pod
kolejnych 40. Jeszcze 28 marca gotowe byly tylko dwie. Tak szyb-
ki postgp prac jest mozliwy dzigki prowadzeniu intensywnych
prac w kilku miejscach jednoczesnie. W ciagu miesiaca ich liczba
przekroczy 100, a do 1 lipca w catej Polsce bedzie gotowych 430
takich konstrukcji.

Bramownice sa niezbgednym elementem infrastruktury technicz-
nej elektronicznego systemu poboru optat — viaTOLL. Sa stawiane
nad wybranymi odcinkami sieci drog ptatnych wiaczonych do sys-
temu. Te lekkie stalowe konstrukcje wyposazone sa w anteny umoz-
liwiajace komunikacj¢ z urzadzeniami poktadowymi viaBOX za-
montowanymi w pojazdach. Za kazdym razem, gdy taki pojazd
minie bramownicg, zostanie naliczona oplata za przejazd okreslo-
nym odcinkiem drogi ptatnej wiaczonej do systemu.

System viaTOLL pozwoli uzytkownikom elektronicznie wnosi¢
optaty za korzystanie z sieci drog ptatnych. Bedzie obowiazywat
w Polsce od 1 lipca 2011 r. viaTOLL bedzie obowiazkowy dla

Budowa bramownic systemu viaTOLL szybko postepuje

pojazdow samochodowych oraz zespotow pojazdéw o dopusz-
czalnej masie calkowitej powyzej 3,5 tony. Z systemu begda mogli
dobrowolnie korzysta¢ kierowcy pozostatych pojazdow. Taka
mozliwo$¢ zostanie im udostgpniona nie pézniej niz od 1 stycznia
2012 r. Dla nich viaTOLL bedzie alternatywa dla manualnego spo-
sobu placenia za korzystanie z wybranych odcinkow autostrad
platnych zarzadzanych przez Generalng Dyrekcje Drog Krajo-
wych i Autostrad (GDDKiA). System viaTOLL bedzie obowiazy-
wat na wybranych odcinkach autostrad, drog ekspresowych i kra-
jowych zarzadzanych przez GDDKiA. Z doktadnym wykazem
i mapa sieci drog ptatnych mozna zapoznac sig na stronie interne-
towej www.viatoll.pl oraz w kazdym Punkcie Dystrybucji i Punk-
cie Obstugi Klienta. Doktadna lokalizacja Punktow Dystrybucji
i Punktéw Obstugi Klienta bgdzie dostgpna na ww. stronie. Budo-
wa systemu zajmuje si¢ firma Kapsch Telematic Services Sp. z 0. o.
na zlecenie Generalnej Dyrekeji Drog Krajowych i Autostrad.

(zrodto: Informacja viaTOLL)
Opracowal: Tadeusz Suwara
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