Budowa mostu przez Wisl¢ w Warszawie
w ciggu drogi ekspresowej S2

TADEUSZ SUWARA

Droga ekspresowa S2 zlokalizo-
wana jest na potudniowym skra-
ju Warszawy i nazywana jest jej
Potudniowg Obwodnicg. Potudniowa Obwodnica Warszawy
rozpoczyna sie na wezle Konotopa tgczgcym droge S2
z drogg ekspresowg S8, a konczy na wezle Lubelska taczg-
cym z drogg ekspresowg S17. Pierwszg czes¢ Potudniowej
Obwodnicy Warszawy od Konotopy do ul. Putawskiej wybu-
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dowano i oddano do ruchu kilka lat temu, a obecnie budo-
wana jest druga czesc¢ od ul. Putawskiej do wezta Lubelska
(rys. 1).

W ramach realizacji Potudniowej Obwodnicy Warszawy na
odcinku pomiedzy weztem ,Putawska” a weztem ,Lubelska”
przewidziana jest m.in. budowa:

» drogi ekspresowej dtugosci 18,5 km, z dwiema jezdniami
po trzy pasy ruchu,
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* tunelu pod Ursynowem,

* mostu przez Wiste,

» dwdch estakad nad Mazowieckim Parkiem Krajobrazowym,

* pieciu weztow,

* urzadzen ochrony Srodowiska i bezpieczenstwa ruchu
drogowego.

Przedsiewziecie realizowane jest w systemie ,projektuj

i buduj”. Planowany termin zakonczenia realizacji inwestycji

to Il kwartat 2020 roku.

Korzysci bezposrednie wynikajace z funkcjonowania dro-
gi ekspresowej Potudniowej Obwodnicy Warszawy:

* przejecie czesciruchu zistniejgcych drég krajowych i wo-
jewaodzkich,

* usprawnienie funkcjonowania transportu dla miasta
Warszawy i okolic, kumulujgcych bardzo duze potoki ru-
chu,

* ograniczenie ruchu tranzytowego w miescie,

* skrécenie czasu podrozy,

* 0szczednosci paliwa,

* zapewnienie komfortu jazdy,

* zmniejszenie ryzyka wypadkow,

* ograniczenie emisji spalin i hatasu w stosunku do obecnie
eksploatowanych drog,

* przyspieszenie rozwoju przylegtych terendw,

* usprawnienie potgczenie pomiedzy dzielnicami Warszawy
(od Mokotowa — Ursynowa do Wawra),

* usprawnienie komunikacji pieszo-rowerowej — budowa
nowych Sciezek rowerowych.

Celem inwestyciji jest:

» stworzenie bezpiecznego odcinka drogi ekspresowej
zapewniajgcego wysoki komfort dalekobieznego ruchu
drogowego o duzych predkosciach podrozy,

* wybudowanie odcinka drogi ekspresowej o parametrach
zgodnych z obowigzujgcymi warunkami technicznymi,

* rozwoj infrastruktury drogowej obszaru metropolitarnego,

* powigzanie sieci drog miejskich z istniejgcg autostradg

Rys. 2. Schemat zadania B
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A-2 od zachodu, z planowang autostradg A2 od wscho-
du i innymi drogami krajowymi.

Przedsiewziecie podzielono na trzy zadania A, B i C reali-
zowane w ramach oddzielnych kontraktéw. Schemat zada-
nia B przedstawiono na rys. 2.

Zasadniczg czescig zadania B jest most drogowy MG04,
ktéry podzielono na trzy niezalezne konstrukcyjnie obiekty:
MGO04-01, MG04-02 (most gtowny) i MG04-03, zapewniajgce
bezkolizyjne przeprowadzenie drogi ekspresowej S-2 nad
nastepujgcymi przeszkodami:

* rzeka Wista z obustronnymi terenami zalewowymi,

* wat przeciwpowodziowy ,Wat Zawadowski” ze Sciezkg
rowerowg na jego koronie,

e ul. Wat Zawadowski,

* niezelektryfikowana jednotorowa linia kolejowa (bocznica
kolejowa Elektrocieptowni Siekierki).

Most MG04-01 (od podpory nr 1 do podpory nr 9)
-342,0m

Most gtowny MG04-02 (od podpory nr 9 do podpory nr 13)
-3355m

Most MG04-03 (od podpory nr 13 do podpory nr 27)
-628 m

Diugos$c¢ catkowita mostu MG04 - 1,505,50 m

Szerokos¢ catkowita — 2 X 21,3 = 42,6 m

Elementy drogi:

e pasyruchu—-4 x 35=140m

e opaska zewnetrzna - 0,7 m

* opaska wewnetrzna - 0,8 m

* Sciezka rowerowa-2,0 m (2,4 m z opaskami bezpieczen-
stwa)

» chodnik dla pieszych —1,5m

Most gtowny przez Wiste w ciggu drogi ekspresowej S-2
zostat posadowiony na palach wierconych wielkosrednico-
wych & 1500, & 1000 oraz na palach z poszerzong pod-
stawg & 1000/2000. Obiekty MG04-01 i MG04-03 zostaty
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posadowione na palach prefabrykowanych wbi-
janych. Na wszystkich trzech czesciach mostu
wykonano ich prawie 3 000 sztuk.

W przekroju poprzecznym ustrdj nosny sta-
nowi sprezona skrzynka jednokomorowa ze
wspornikami podpartymi za posrednictwem
prefabrykowanych, zelbetowych zastrzatéw.
Na czesciach nurtowych skrzynka jest zmiennej
wysokosci. Przekroj poprzeczny mostu pokaza-
no na rysunku 3.

Technologia

Przy budowie obiektu na czesci wawerskiej

— MG04-03 stosowana jest technologia MSS

(movable scaffolding system). Jest to nowo-

czesna i rzadko stosowana przy budowie mo-

stow technologia. Polega ona na wykorzystaniu
stacjonarnych dekowan, ktére potgczone sg

z ruchomymi elementami. Dzieki takiej kon-

strukcji, szalunek moze przesuwac sie wzdtuz

stawianego obiektu. Zasadniczg czescig tego
urzadzenia sg dzwigary nosne. Mogg by¢ one
umieszczone w dwojaki sposob:

* pod obiektem i wowczas deskowanie wysu-
wane jest spod ustroju i przemieszczane po
belkach nosnych,

lub tez

* jeden dzwigar moze by¢ umieszczony nad
wykonywanym ustrojem i wowczas desko-
wanie podwieszone do belki nosnej po zabe-
tonowaniu otwiera sie i przemieszcza na na-
stepng pozycje, ktéra ma by¢ betonowana.

Urzadzenie MSS w trakcie budowy pokazano
na fotografiach 1i 2.

Przy zastosowaniu takiej technologii mo-
zemy, wykorzystujgc przesuwne deskowanie,
wykonywac¢ sekcjami kolejne przesta ustroju
nosnego. Dzieki zastosowaniu tej konstrukcji
otrzymujemy powtarzalne segmenty oraz m.in.
doktadnos$c¢ i ograniczenie kosztow.
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Fot. 2. Prace na urzgdzeniu MSS

,,Drogownictwo” 9/2019



Fot. 3. Metoda podtuznego nasuwania

Metoda MSS moze by¢ jednak stosowana przy niezbyt
duzej rozpietosci przeset ustroju nosnego, dlatego tez nie
bedzie ona wykorzystana przy budowie srodkowej czesci
mostu gtéwnego, gdyz rozpieto$¢ podpor nurtowych znacz-
nie przekracza mozliwosci tego urzgdzenia.

Czes$¢ nurtowa mostu — MG04-02, jest wykonana w tech-
nologii nawisowej. Konstrukcja wykonywana w technologii
betonowania nawisowego zostata podzielona na kilkunasto-
metrowe segmenty startowe i kilkunastometrowe segmenty
nawisowe wykonywane tfrawelerem oraz zworniki wykony-

wane na deskowaniu podwieszonym do
ostatniego segmentu wspornika.

Betonowanie nawisowe (wsporniko-
we) polega na wykonywaniu odcinkow
konstrukcji przy pomocy deskowania
przejezdnego na woézku (trawelerze)
w schemacie statycznym wspornika,
a nastepnie zwarcie dwoch lub wiecej
wykonanych wahadet w belke ciggta.
Pozwala to na przejscie przeszkdd prze-
stami o duzych rozpietosciach (rzek,
dolin), bez koniecznosci wykonywania
podpodr posrednich lub rusztowan.

Obiekt po stronie wilanowskiej —
MGO04-01 wykonywany jest w techno-
logii nasuwania podtuznego (fot. 3).
Nasuwanie odbywa sie w przypadku
elementow o diugosci potowy przesta.
Metoda nasuwania podtuznego i nawi-
sowa sg dobrze znane i stosowane.

Wszelkie problemy odnotowane do-
tychczas na budowie sg czesto spoty-
kanymi sytuacjami pojawiajacymi sie
w trakcie realizacji inwestycji. Wykonawca rozwigzuje je na
biezgco.

W czasie realizacji inwestycji utrudnieniem byt niski po-
ziom wody w Wisle, powodujacy trudnosci z ptywalnoscia
przy wykonywaniu fundamentow podp6r nurtowych mostu
przez Wiste — ale i z tym Wykonawca sobie poradzit.

Artykut napisany na podstawie informacji z serwisu internetowego
GDDKIA oraz materiatéw otrzymanych z oddziatu warszawskie-
go GDDKIA.
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