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PROJEKT WDRO ZENIA METODY MONTA ZU NAWISOWEGO
BETONOWYCH MOSTOW SPREZONYCH

1. Wstep

Realizacje spmzonych obiektéw ciglych metod montau nawisowego umdiwity
nastpujace dokonania:

- zastosowanie i rozwoj sprenia kablami zewgtrznymi (patrz zbiorcza publikacja [1]),

- rozpoznanie wptywu petzania i skurczu w konstjakh segmentowych ([2] do [5],

- zastosowanie edych uradzen stuzacych do realizacji tego typu obiektéw ([6] do [8]).
Dalszy rozwo6j metody polega gtdwnie na zastosowaomwiazan typu kratownicowego w
belkach spgzonych [8] oraz zastosowaniu lekkich auzer przejezdnych po wcZeiej
wykonanej konstrukcji [9]. Umdiwia to oshganie rozpjtosci przekraczajcych 100 m.

W dotychczasowych realizacjach mostow betonowych PRelsce wykorzystywano
nastpujace metody budowy:

- betonowanie na rusztowaniach stacjonarnych,

- przesuwne ugglzenia rusztowaniowe do budowy estakad segmentaltigmici przeset,

- nasuwanie podiune,

- betonowanie nawisowe.

Nie zastosowano na szegsgkak metody montau nawisowego. Jedyne znane autorom
zastosowanie krajowe miato miejsce w Bydgoszczypvajektu irz. M. Wolffa.

W referacie przedstawiono projekt budowlano-wykocayw rozwihzania wiaduktu na
przedhzeniu ulicy Poleczki w Warszawie, uiiwviajacej dojazd do dworca lotniczego na
Okgciu od strony wschodnie;.

2. Rozwaane koncepcje rozwazania

Przeszkody, ktére nalaeto przekroczy przedmiotowym wiaduktem stanawiwyliczajac
od wschodu):

- droga zbiorcza,

- wiazka 3 torow dojazdowych do metra,

- pas terendéw kolejowych zawieqay wiazke toréw rozradowych oraz 2 tory szlakowe
relacji Warszawa-Radom,

- planowana trasa szybkiego ruchu N-S,



- ulica Wirazowa.

Przedhienie ulicy Poleczki w egci do skrzyowania z ulia@ Wirazowa planowano jako
proste, natomiast zjazd z wiaduktu na ww. eulie wzgédu na zajtos¢ terenu zaplanowano
w tuku poziomym o promieniu 55 m.

Wedtug wstpnego rozeznania inwestora, ktérym jest ZdrPrég Miejskich w Warszawie,
zwarta wiazka toréw stacyjnych PKP zawierata 11 torow.

Chac speint zyczenie inwestora, aby jak najmniej ingeréwa istniepcy uktad torow,
przedstawiono wsgpnie dwa rozwizania z daym przstem nad terenem PKP (rys. nr 1).
Niesymetryczny uklad pylondw w rozgzianiu wantowym wynikat z uwzglinienia kieszeni
lotéw samolotéw na lotnisku Qkie.

Szczegdtowa analiza ukladu torowego wykazalazliwos$¢é rezygnacji z chwilowo
rozebranych toréw nr 20 i 22. g8t powstaty dodatkowe dwa rozgania z krétszymi
przestami, przedstawione na rys. nr 2.

Analiza techniczno — ekonomiczna z uwglylieniem estetyki rozwrania, wskazata na
celowas¢ wyboru wariantu 4.

Na takie rozwizanie uzyskano zgednwestora oraz akceptacjtadz PKP.

3. Opis techniczny wiaduktu

Zaprojektowano dtugi agty wiadukt z betonu spronego, stanowtcy przegcie wszystkich
przeszkdéd. Obiekt dulzie dziewgcioprzgstowa konstrukcy o trzech przstach gtéwnych
rozpktosci 52,25 + 56,0 + 52,25 m oraz trzechgstach wschodnich o rozgosciach 37,5 +
25,5+20,0 m i trzech pggtach zachodnich o rozposciach 37,5 + 24,0 + 21,0 (miexzw
osi ukladu drogowego).

Przsta wschodnie i gléwneasproste w planie, natomiast wschodnie w tuku poziom
(zgodnie z geometridrogi).

Obiekt sktada si z dwdch niezalenych konstrukcji o szerokoiach po 12,80, a prawit
migdzy nimi wynosi 0,10 m.

Na szeroké& jednej nitki wiaduktu sktadajsie (na odcinku prostym):

- jezdnia z dwoma pasami ruchu 2 * 3,5 m,

- pasy bezpieczstwa 2 * 0,5 m,

- bariery ochronne,

- éciezka rowerowa oraz chodnik dla pieszych zgoag (2 * 1,5 m + 0,20 m).

Na tukach szeroksi jezdni g zwigkszone do 8,5 m.

Niwelete uksztattowano w tuku pionowym wypuklym o promier2000 m. Konstrukcje
nosne s dopasowane do przebiegu niwelety, a zmienne wysokonstrukcyjne od 2,0 m
w $rodkach rozpjtosci do 3,5 m nad podporami mgjodkrela¢ smukia¢ obiektu.

W przekroju poprzecznym konstrukcje sne na dtugéci siedmiu przset (licac od
wschodu) tworgz ustroje skrzynkowe jednokomorowe z silnie wysgtyti wspornikami, a
w dwu przstach zachodnich ustroje ptytowo belkowe z dwomaraami belkami o
wysokdaci 1,1 m.

Obliczenia  statyczno-wytrzymadoiowe przeprowadzono uwzglniajc zal@enia
realizacyjne dotycce budowy, zmienrié schematow statycznych, obignia uradzeniem
rusztowaniowym oraz harmonogram budowy.

Ustrdj nany przset gtéwnych zaprojektowano jako spony dwoma rodzajami kabli:
kablami wewmtrznymi montaowymi i uciaglajacymi oraz kablami zewtrzno-
wewretrznymi  do przeniesienia ohgien normowych i balastu. Pg¢gta dojazdowe
wschodnie i zachodnie zaprojektowano jaka:apne kablami wewgtrznymi.



4. Zatozenia realizacyjne wiaduktu
4.1. Metody budowy.

Ze wzgkdu na ztaonas¢ uksztattowania wiaduktu, zatono wykonanie obiektu dwoma
metodami:

- w przestach skrajnych metadbetonowania na rusztowaniach stacjonarnych,

- w przestach gtéwnych metadmontau nawisowego przy ayciu urzdzenia jagdcego po
wczesniej wykonanej konstrukcji.

4.2. Specyfika uradzenia montazowego

Film realizacji estakady przedstawiono na rysunku3nUrzdzenie rusztowaniowe typu
wantowego zostanie zmontowane na woEg wykonanej cgici ustroju nénego. Nasfpnie
bedzie ono przed sabmontowato podparcia tymczasowe i trzy segmentyppoaive nad
glébwnymi filarami, a po przeswtiu w potazenie symetryczne nad filaremedzie
umazliwiato wspornikowy monta symetryczny segmentéw gitowych.

Wstepne obliczenia statyczno-wytrzymédiowe i ruchowe wskazatye cezar uradzenia

z wozkiem i podporami nie powinien przekro¢800 kN.

Prefabrykowane segmenty konstrukcgdlh wykonywane na wytworni usytuowanej za
przyczotkiem po stronie wschodniej i przewoe do urgdzenia montzowego po
wykonanym odcinku konstrukcji Knej.

4.3. Rozpatrywane harmonogramy budowy

Wstepnie rozpatrywano realizacjwiaduktu wedtug dwu harmonogramoéw. Szczegétowa
analiza techniczno-ekonomiczna uwediajpca warunki miejscowe wykazata celo§o
realizacji wiaduktu zgodnie z harmonogramem przegisinym na rysunku nr 4.

5. Celowd¢ zastosowania proponowanej metody budowy

Celowd¢ stosowania rinych metod budowy mostéw betonowych, dostosowangoh
rozwigzania konstrukcyjnego mostu, nie budzk jdzisiaj zadnych vatpliwosci. Istniepce

kilkanascie lat temu obawyze uruchomienie nowych technologii jest nieoptacaise
wzgledu na koszt wdreenia, a stosowane obecnie z powodzeniem zamia
technologiczne (jak nasuwanie i betonowanie nawé3owskazui na maliwosé i

koniecznd¢ przyswojenia kolejnej nowej dla nas technologidbwy przedstawionej w
referacie, przy zal@niu wykonania wedtugwiatowych standarddw.
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PROJECT OF IMPLEMENTATION OF BALANCED CANTILEVER

METHOD OF ERECTION OF PRESSTRESSED CONCRETE
BRIDGES

Summary

This paper deals with a project of the new roadlwia in Poleczki street in Warsaw. The
viaduct will make possible an access to thesek Airport from eastern direction. Our
project consists of 9 spans continuous viaduct r ¢ke local road, 3 tracks of Warsaw
Metro, bunch of 9 switching railway tracks, 2 raytracks of Radom-Warsaw railway line,
expressway N-S which is being designed, and MWira street (from eastside to westside).
Theoretical length of spans is 20.0 + 24.0 + 3725 + 56.0 + 52.25 + 37.5 + 24.0 + 21.0
m. The superstructure includes two concrete bodegs, one per carriageway, except two
border east spans which include two double bearoksd®lain spans of mentioned above
viaduct will be built of precast segments with usad the balanced cantilever method.



