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Stanowisko wytwércze dla mostu gtéwnego — nitka lewa, fot. M. Kulczyniski

Most Redzinski — betonowy kolos z cienka kreska pomostu, smuktym

pylonem i czterema biatymi wachlarzami

0Oddany do uzytku pod koniec sierpnia 2011 r. drogowy betonowy most wantowy nad Odra — most Redziriski we Wroctawiu - jest cze-
$cia jednej z najwiekszych inwestycji w kraju zrealizowanych w ostatnich latach: Autostradowej Obwodnicy Wroctawia (AOW), wchodzacej
w sktad autostrady A8. Nowa przeprawa przez Odre to odcinek w skali catego projektu najkrdtszy, lecz wyrézniajacy sie, gdyz jest najwiek-
szym obiektem mostowym w ciagu obwodnicy. Zadanie okreslone formalnie jako Budowa mostu przez rzeke Odre wraz z estakadami dojaz-
dowymi na odcinku od km 18 + 174 do km 19 + 960 w ciggu Autostradowej Obwodnicy Wroctawia A8, w skrécie MA21, byto niepowtarzalnym
wyzwaniem inzynierskim dla jego wykonawcy — Mostostalu Warszawa SA oraz Acciona Infraestructuras SA.

Pomyst budowy obwodnicy ma dtuga historie. Swiadectwem pierw-
szych staran jest zachowana niemiecka mapa sprzed II wojny $wia-
towej pokazujaca dwczesng koncepcje drogi, bardzo zblizona do
obecnego przebiegu. Potem mowilo si¢ o niej w latach 60.170. XX
w., aw latach 90. Agencja Budowy i Eksploatacji Autostrad rozpo-
czela dziatania przygotowawcze: opracowano koncepcje i materiaty
do decyzjilokalizacyjnej. Kiedy w 2002 r. Agencja ulegta likwidacji,
plany Autostradowej Obwodnicy Wroclawia, ktorej czes¢ stanowi
nowa przeprawa przez Odre, znalazly sie w gestii GDDKiA. Rok
pdzniej, w kwietniu 2003 r., zostal zatwierdzony ostateczny prze-
bieg drogi, wybrany sposrod wielu wariantéw lokalizacji; zaraz
tez ruszyly prace projektowe. W 2007 r., z gotowym projektem
budowlanym, mozna bylo juz wystapi¢ o pozwolenie na budowe.
Jej rozpoczecie wymagato pozyskania ok. 1000 dzialek.
Postepowanie przetargowe majace na celu wylonienie wyko-
nawcy mostu rozpoczelo sie na poczatku kwietnia 2007 r. Zasad-
niczg trudnoé¢ w przygotowaniu oferty stanowil harmonogram
- w zamdwieniu publicznym na realizacje przewidziano 30 mie-
siecy od podpisania umowy. Z wyliczenn Mostostalu Warszawa
SA wynikalo, ze budujac most zgodnie z koncepcja inwestora, tj.
metoda wspornikows, istnialo duze ryzyko niedotrzymania za-
tozonego terminu. Duzym problemem w pracach ofertowych byt
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réwniez obowigzek podania cen jednostkowych niektorych pozycji
przedmiaru, np. za metr sze$cienny konstrukeji pylonu. Wyma-
galo to usrednienia zmiennych wartosci. W tym celu trzeba bylo
korzystac¢ z doswiadczenia przy poréwnywalnych obiektach, a tego
wlasnie brakowato przy przedsiewzieciu o tak bezprecedensowej
skali. Wplynelo to na siggajace rzedu 100% réznice w cenach u po-
szczegolnych oferentow. Otwarcie ofert nastapilo 30 pazdziernika
2007 r. Zamoéwienia udzielono konsorcjum Mostostal Warszawa
SA - Acciona Infraestructuras SA. Umowe podpisano 20 maja
2008 r. Koszt budowy wynioést 577 mln z1 brutto.

Na obszarze Wroclawia AOW przebiega rownolegle do ulic
Plaskiej, Szczecinskiej, Redzinskiej, a nastepnie przez nowy most
przez Odre i polairygacyjne. Dla nowej przeprawy zaproponowano
projekt mostu podwieszonego z dwoma przestami o rozpigtosci
256 m, wiszacymi na najwyzszym pylonie w Polsce o wysokosci
122 m. Most gtéwny (612 m) facznie z estakadami (lewobrzezna
610 m, prawobrzezna 520 m) ma 1742 m dlugosci, a przesto wisi
20 m ponad lustrem Odry. Most powstal w okolicy jazu i §luz re-
dzinskich. Nalezy do najwyzszych konstrukeji we Wroclawiu. Jest
o ponad 20 m wyzszy od katedry na Ostrowie Tumskim. Wyzszy
jest od niego tylko komin elektrocieptowni we Wroctawiu, ktory
ma 180 m, i wieza budynku Sky Tower, ktéra docelowo osiggnie



Widok ze szczytu pylonu, fot. B. Kaczmarczyk, Mostostal Warszawa SA

wysoko$¢ 212 m. Taka wysoko$¢ pylonu nie blokuje w tym miejscu
mozliwoéci zeglugi rzecznej. Na calej dtugosci mostu kierowcy
maja do dyspozycji trzy pasy ruchu.

Wykonanie projektu powierzono prof. Janowi Biliszczukowi,
kierownikowi Zakladu Mostéw w Instytucie Inzynierii Ladowej
Politechniki Wroctawskiej, autorowi ok. 50 mostéw.

Estakady

Do budowy tej niezwyklej konstrukeji mostowej zuzyto ponad
110 tys. m?® betonu i 180 tys. t stali. Ze wzgledow organizacyjnych
inwestycja zostata podzielona na cztery odcinki: estakada lewo-
brzezna E1, most gléwny, podpora gtéwna mostu, czyli pylon,
iestakada prawobrzezna E3. Kazdy odcinek sam w sobie byl wielka
budows, z wltasnym budzetem, harmonogramem, kierownikiem
i specyficznymi problemami.

Estakady mostu Redzinskiego miaty by¢ budowane metoda tra-
dycyjna, na rusztowaniach. Takie rozwiazanie okazalo si¢ jednak
trudne do przyjecia na terenach zalewowych, gdyz wymagatoby
umocnienia podloza. Warunkom terenowym wokdt wyspy Redzin
znacznie bardziej odpowiadala metoda nasuwania podtuznego,
ktora jest tez bardziej ekonomiczna dla obiektéw o znacznej dtu-
gosci. Nasuwanie podluzne jest metoda przyjazna dla wykonawcy
przez swoja powtarzalnos¢, jego wada jest to, ze nie da sie go
przyspieszy¢ ponad cykl optymalny, ograniczony wlasciwo$ciami
betonu. Jest jeden front pracy na jednym obiekcie.

Cata budowa wystartowata z prawego brzegu Odry. Las stalo-
wych podpdr posadowionych na palach wyrdst w miejscu przezna-
czonym pod pierwsze stanowisko do betonowania segmentéw ST1.
Stad postepowata budowa dziewiecioprzestowej estakady: nitka
po nitce, kazda najpierw w kierunku przyczoétka, potem w strone
gtownego mostu. Nasuwanie E3 bylo o tyle ciekawe, ze najczesciej
wykonuje si¢ w ten sposob konstrukcje dzwigarowe, belki z plyta
albo skrzynki jednokomorowe ze wspornikami. Tu wchodzita w gre
skrzynka tréjkomorowa, gdzie boczne prefabrykaty byty waznym
elementem konstrukcyjnym i od nich nalezato zaczyna¢. We wrze-
$niu 2009 r. wykonano pierwszy segment, niejako doswiadczalny.
Trwalo to dwa tygodnie, co nikogo nie satysfakcjonowato. Udalo
sie wypracowa¢ cykl tygodniowy: w poniedzialek — wysuwanie,
w $rode — pierwszy etap betonowania, w pigtek — drugi, a w sobote
iniedziele beton dojrzewat.

Stanowisko wytworcze zostalo zaprojektowane i wykonane
w taki sposdb, aby mogtlo obstuzy¢ kolejno budowe obu jezdni
estakady. W odréznieniu od zwyktych podpér mialo fundament
w postaci cigglej tawy pod calg szerokoscig obiektu, a zakotwienia,
zamiast zabetonowanych, umieszczono w tulejach. Po ukonczeniu
prawej nitki sitowniki przesunely uwolnione stanowisko po funda-
mencie pokrytym blachami §lizgowymi na miejsce budowy nitki
lewej (obie nitki maja w osiach podpdr po 520 m dlugosci, kazda
sktada si¢ z 19 segmentow o diugo$ciach do 32 m). Posuwajac si¢
od stanowiska wytworczego w strone wyspy Redzin, w pierwszych
dniach listopada 2010 r. estakada prawobrzezna spotkala si¢ z wy-
suwanym naprzeciw niej mostem gtéwnym. Na podporze nr 16
w szczelinie dylatacyjnej czekata butelka szampana, ktorg zgniotlo
dosuniete precyzyjnie na wyznaczong odleglos¢ czoto konstrukeji.

Mosty Wroctaw

Kilka dni pézniej, 10 listopada, nad ST1 zabetonowano ostatni z 19
segmentow drugiej nitki.

Estakada lewobrzezna E1 miala trudniejszy start niz pozostale
odcinki. Na lewym brzegu znalazlo si¢ podwdjne stanowisko wy-
tworcze, ktore wedlug planu najpierw miato réwnolegle wypchna¢
obie nitki mostu gtéwnego, a dopiero potem, po obréceniu o 180
stopni, wykona¢ i wysuna¢ przesta estakady E1. Wkrotce jednak
kierownictwo budowy uznato, ze odkladanie rozpoczecia realizacji
E1 jest niepotrzebna stratg czasu.

Dos¢ szybko udalo si¢ wykona¢ podpory, ktore byty gotowe
juz na poczatku 2010 r. W tym czasie produkcja przeset mostu
dopiero nabierata rozpedu, dlatego podjeto decyzje o wykona-
niu pierwszego przesta przy przyczotku metodg tradycyjna, na
rusztowaniach stacjonarnych. Pierwsze przesta potozone byly za
walem, poza terenem zalewowym, stad mozliwe bylo rozpoczecie
wznoszenia estakady w tej technologii. Jednak po przejéciu nad
walem przeciwpowodziowym zaczely si¢ kltopoty. Miedzy watem
a Odra ptynie Sleza, ktéra gdy zaczynaly sie wiosenne podtopie-
nia, regularnie zalewala podpory. Wykonanie kolejnych przeset
na rusztowaniach stacjonarnych nad przeszkoda rzeczna i nad
stabono$nymi terenami zalewowymi wydawato si¢ malo efektywne
zaréwno pod wzgledem kosztéw (wymiana niestabilnego gruntu
na tak duzej powierzchni), jak i tempa produkgji ptyty pomostu,
spowolnionego przy takim rozwigzaniu przez pracochfonny mon-
taz i rozbiorke rusztowan. Przewidywano problemy techniczne,
zwlaszcza przy przekraczaniu Slezy, co wymagaloby postawienia
pietnastometrowych bramek z rusztowan. Tymczasem trzeba bylo
wznie$¢ 11 przeset o Tacznej dtugosci 611 m.

Szukajac innego rozwiazania, wymyslono, aby zastosowac sys-
temowe rusztowania kroczace, ktére znakomicie sprawdzaja sie
na terenach zalewowych, a przede wszystkim nie wymagaja sta-
nowiska do nasuwania. Metoda ta rézni si¢ od tradycyjnej przede
wszystkim tym, ze raz zmontowane ,na miare” rusztowanie po
wykonaniu przesta rozpina sig, rozsuwa obie polowy i przenosi wraz
z deskowaniem na miejsce przeznaczone dla nastepnego przesta.
To uniezaleznialo wykonanie przeset estakady lewobrzeznej od
produkcji przgsel mostu.

Znaleziono odpowiedni produkt i zdecydowano si¢ na dwa nie-
zalezne zestawy do zainstalowania na obu konstrukcjach pod kazda
z jezdni autostrady. Trzeba tez bylo dostosowac projekt do nowej
technologii, wypracowa¢ optymalne wyniesienia deskowania, od-
powiednio zaplanowac¢ zurawie i dZwigi, stanowiska produkcyjne
imagazynowe. Pierwszy zestaw zostal zmontowany po trzech mie-
sigcach od podjecia decyzji i w maju 2010 r. rozpoczeto produkcje
przesel. Drugi zestaw rozpoczal prace w lipcu 2010 r. Chociaz
poczatki byty trudne, kolejne przesta wykonywano coraz sprawniej
iszybciej, by jesienia osiaggnac produkcje miesieczng na poziomie
200 m gotowej, sprezonej docelowo skrzynki ustroju no$nego. Cate
60 m przesta powstawato kazdorazowo w niespetna trzy tygodnie:
pierwszy tydzien — betonowanie dotu skrzynki i srodnikow, drugi
tydzien — betonowanie gory; starano sie zakonczy¢ ten etap w pia-
tek, aby w poniedzialek trzeciego tygodnia mozna byto rozpoczaé
sprezanie ustroju. Budujac ta metoda, sprezano kazdy gotowy
element docelowo, w przeciwienstwie do nasuwania podtuznego,
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Wroclaw Mosty

gdzie sprezenie docelowe przeprowadza si¢ juz na obiekcie w ca-
toéci nasunietym. Prawa nitka estakady lewobrzeznej dotarta do
mostu gléwnego 21 pazdziernika 2010 r. (ostatnie betonowanie),
alewa - 8 lutego 2011 r.

Most gtéwny

Most sktada sie z dwoch przesel, kazde ma po 256 m dlugosci.
Konstrukgja jest wyjatkowa pod kilkoma wzgledami. To najwyzszy
most w kraju podwieszony do jednego pylonu, a sam pylon jest
najwyzszy w Polsce. Dodatkowo obiekt zostal sklasyfikowany jako
najdtuzszy betonowy most podwieszany w kraju. Most bije takze
rekord $§wiatowy — to najwigkszy powierzchniowo most betonowy
na $wiecie (ok. 70 tys. m*). Nazywany bywa mostem prototypowym,
ktory nie ma nigdzie odpowiednika, np. podwieszone do pylonu
pomosty sa zelbetowe, a nie stalowe, jak dotychczas w Polsce.

Podwdjne stanowisko wytworcze dla mostu gléwnego usytuowano
nalewym brzegu Odry. Stad, w kierunku prawego brzegu, na spotka-
nie estakady E3, wysuwano calg konstrukcje obu jezdni, do 650 m. To
byla zasadnicza roznica w stosunku do nasuwania E3, gdzie stanowisko
bylo zlokalizowane mniej wiecej w polowie dtugosci obiektu i wypy-
chanie odbywalo si¢ najpierw w jedna, a potem w druga strone, po
polowie. Ostatni wysuw mostu gtdwnego byt rekordowy, przesuwano
konstrukcje betonowa pomostow o ciezarze 25 tys. t.

Konstrukcje budowang metodg nasuwania podtuznego spreza sie
dwa razy. W trakcie betonowania w kazdym kolejnym segmencie
wykonywano sprezenie wewnetrzne, czyli kablami poprowadzo-
nymi w $cianie mostu skrzynki pomostu. W zbrojeniu ukfadano
metalowe rury ze sciankami o duzej przyczepnosci. Po utozeniu
betonu, co zwykle mialo miejsce w piatek, i po osiagnieciu odpo-
wiedniej wytrzymato$ci, w lecie po 24 godzinach, natomiast w
zimie po okresie od 30 do 36 godzin, wprowadzano w te trakty
rury HDPE dla zabezpieczenia kabli przed uszkodzeniem. Kable,
ztozone z 7, 13 lub 19 splotéw pietnastodrutowych, umieszczano
nastepnie w ostonach, a w poniedzialek sprezano gotowy element;
trwalo to 5-6 godzin.

Sprezenie wewnetrzne w zasadzie jest tymczasowe, zwigzane
z operacja nasuwania, tu zostato wciagniete do wspolpracy jako
element technologiczny. Sprezanie docelowe wykonuje sie po na-
sunieciu calego obiektu; jest to sprezanie zewnetrzne — kable nie
s3 zabetonowane, lecz poprowadzone w skrzynce poza jej $cianami
w rurach HDPE. Niezwykle istotnym elementem dla sprezania
zewnetrznego sa stalowe, ocynkowane rury zwane dewiatorami,
umieszczone w poprzecznicach podporowych. Ich zadaniem jest
nadawanie kablom prawidlowej trajektorii. Wszystko zalezy od sta-
rannego, wrecz pieczolowitego montazu, z dokfadnoscia do 10 mm.

Na trasie nasuwania mostu byly dwa szczegdlnie trudne od-
cinki: przy dojéciu do pylonu, gdzie ustr6j wznosi sie, przez co
pchanie odbywalo sie pod gore, i po przejsciu za pylon, w miare
przyrastania konstrukeji. W szczycie prac zatoga liczyta 83 osoby,
a ostatnie nasuwki trwaly po 17-18 godzin. Wyjatkowych zabiegéw
wymagalo tez nasuwanie segmentéw w poblizu §luz redzinskich,
gdzie pracowano z uzyciem specjalnie zaprojektowanych podpor,
w warunkach cigglej kontroli stanu starej substancji. Co tydzien
sporzadzany byl operat geodezyjny, po sprawdzeniu wykonywano
rysunek i pordwnywano ze sporzadzong wczesniej inwentaryzacja.

W szczycie letnich upatéw pracowalo si¢ nietatwo. Beton byt
wylewany w nocy, miedzy 21.00 a 3.00, a ok. 7.00 byt juz zdatny
do polewania. Pierwsza zmiana rozpoczynatla prace o 4.00 rano,
lecz w potudnie praca stawata si¢ niemozliwa: elementy stalowe,
przede wszystkim szalunki i zbrojenie, nagrzewaly sie tak, ze nie
mozna ich bylo dotkna¢, a w skrzynce robilo si¢ goraco jak w piecu.
Wyjatkowo ucigzliwe bylo tez szalowanie przed betonowaniem
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miejsca zakotwien want w ptycie gérnej. Robotnicy spedzali 8-9
godzin miedzy pretami zmontowanego zbrojenia, gléwnie w po-
zycji lezace;j.

Gdy przeznaczona do podwieszenia konstrukcja byta juz w ca-
tosci nasunieta, plycie nalezato nada¢ falisty ksztalt, obliczony
tak, by po przylozeniu sil wynikajacych z podwieszenia nasta-
pifo wyréwnanie. Potem konstrukcja byla jeszcze lewarowana za
pomoca silownikéw, wymieniono robocze lozyska $lizgowe na
docelowe i wykonano sprezenie zewnetrzne oraz sprezenie belki
krawedziowej po wykonaniu blokéw kotwiacych.

Ze wzgledoéw bezpieczenstwa na moscie zostal zamontowany
system monitorujacy konstrukcje. Pod stalg kontrolg sg drgania,
wychylenie pylonu i ruch want, mierzy sie takze predkos¢ i kieru-
nek wiatru. System ten przekazuje dane do komputera w rejonie,
a w przysztosci do centrum zarzadzania ruchem autostradowym,
ktére ma powstac na wezle Pétnocnym.

Pylon

Osiem tygodni (do konca stycznia 2009 r.) trwalo wiercenie
pali fundamentowych pod pylon. Dwie palownice wywiercity
160 pali. Ich glowice znalazty si¢ 5 m pod ziemis, a dlugo$¢ - 18
m - dobrano tak, by unikng¢ przebicia soczewki wodnej, ktore
spowodowaloby zmigkczenie il6w i skomplikowanie warunkow
gruntowych. Wokét umocnionego palami obszaru o powierzchni
70 x 30 m zostala wbita §cianka szczelna, co pomoglo obnizy¢
zwierciadlo wody gruntowe;j.

Po wykonaniu wykopu rozpoczat sie zmudny proces przygoto-
wan do zalania fundamentu. Na samym dnie znalazta si¢ warstwa
chudego betonu. Nastgpnym etapem bylo wykonanie zbrojenia,
co rozpoczelo sie pod koniec kwietnia 2010 r. Uzyto 2200 t stali
zbrojeniowej w postaci pretéw o $rednicy 32 mm - najwiekszych
dostepnych w Polsce. Jednoczesnie obok powstawaty kotwy dla
ogromnych dzwigéw wiezowych.

Pod koniec lipca mozna bylo przystapi¢ do kolejnej, najtrud-
niejszej fazy. Warunki kontraktu wymagaly jednolitego betonu,
temperatury hydratacji betonu nie wyzszej niz 70 °C oraz réznicy
temperatur przy powierzchni i na glebokosci 1 m ponizej 20°C.
Byl érodek lata, beton przywozony na budowe miat temperature
28-30°C, a 0 40°C przyrasta ona w procesie hydratacji. Znaleziono
sposob na nieprzekroczenie bariery 70°C. Lawe pylonu o grubosci
6,5 m uktadano w trzech warstwach z betonu wolnowiazacego
CEM I1I. Kiedy temperatura ulozonej warstwy zaczynata spadac,
abeton byl jeszcze §wiezy i dobrze si¢ taczyt, czyli po 48 godzinach,
ukladano nastepna. Pielegnacja calego masywu w termosie ze
styropianu i folii trwata miesiac, do polowy wrzesnia; najwyzsza
zanotowana w tym okresie temperatura wyniosta 68°C. W funda-
ment wlano 1000 gruszek betonu, w pylon — 500 gruszek.

Kiedy pylon wyszedl nad ziemig, rozpoczela si¢ budowa poteznie
uzbrojonych nég i rygla dolnego. Zbrojarze montowali 40 kg stali
zbrojeniowej na godzine, pret przy precie. W tej gestwinie trzeba
bylo jeszcze znalez¢ miejsce dla rur do instalacji zasilajacych,
arygiel musial pomiesci¢ 30 kabli sprezajacych. To skomplikowane
zadanie pochloneto ponad pét roku.

Smuktle ramiona pylonu do wysokosci gornego rygla mieszcza
w sobie szyb windowy i schody; ich $ciany sa cienkie, uzbrojenie
zatem silnie zaggszczone. Ponadto kazde z ramion niesie osobny
ustroj zelbetowy, co jeszcze zwieksza sity przenoszone przez py-
lon. Wykonanie takiego zbrojenia zajetoby az dwa lata. Udalo sie
jednak wypracowac takie zmiany w konstrukeji, ktore pozwolily
na prefabrykowanie segmentéw zbrojenia, a tym samym znaczne
przyspieszenie wznoszenia pylonu. Wymagalo to sprowadzenia
specjalnego dzwigu, ktory jest w stanie przenosi¢ prefabrykaty na



gore. Demag 500 (o udzwigu 500 t) zwany Herkulesem, przyjechal
na o$miu ciezaréwkach. Specjalne platformy siegajace 2 m w glab
gruntu musialy znie$¢ jego nacisk 80 t/m?. Dzieki prefabrykacji
wznoszenie zespolonej konstrukeji pylonu ze stalowa skrzynka
wewnatrz znalazto swdj rytm: ozbrajanie na dole dostarczonej
z wytworni skrzynki o wysokosci 3,60 m trwato ok. 36 godzin; go-
towy element, ktory wazyt od 28 do nawet 80 t, Herkules przenosit
na miejsce montazu; spawanie na gorze zajmowato ok. 50 godzin,
zawsze 2-3 segmenty wyzej; nastepnie dozbrajanie i wreszcie za-
lewanie betonem podawanym koszami po 3 m°.

Pylonu przybywato i wkrétce pojawit si¢ nowy klopot: usta-
wione zbieznie ramiona w miare wydluzania ulegaly ugieciu do
$rodka. Mimo korekty wprowadzanej w deskowaniu rozcigganie
na zewnatrz rosto. Aby nie dopusci¢ do krytycznego naprezenia,
trzeba bylo wprowadzi¢ tymczasowe rozpory w miejscu styku ze
$ciang pylonu, zaopatrzone w sitowniki, ktére odchylaty ramiona
do osi projektowej. Trzecia rozpora, polozona najwyzej, postuzyta
jako podest roboczy do budowy rygla gérnego.

Platforma samowznoszaca ACS firmy Peri zostala zaprojekto-
wana przez producenta specjalnie na potrzeby tej budowy. Praca
odbywala si¢ na pieciu poziomach: na samym dole zabezpieczanie
antykorozyjne betonu, wyzej ciesle, potem zbrojarze, nad nimi
monterzy i spawacze — do 30 osob jednoczesnie. W szczycie przy
pylonie pracowalo 11 brygad, a Iacznie z operatorami ok. 120 0s6b.
Czasem trudno bylo si¢ pomiesci¢, gdyz pylon w najwezszym
miejscu ma zaledwie 4 x 4 m.

Przy uzyciu pomostu na trzeciej rozporze montaz rygla gérnego
przebiegal bez zaklocen, w rekordowym tempie. Herkules podnidst
sprefabrykowany stalowy rdzen rygla, 80 t z uzbrojeniem oraz
elementami sprezania, a przyspawanie go do rdzeni ramion trwalo
zaledwie godzing. Powyzej rygla gornego praca byta o tyle tatwiej-
sza, ze stad pylon rost juz pionowo w gore i ramiona przestaly sie
wychyla¢. Mimo ze kazdy segment miat ksztalt inny od poprzed-
niego i wymagal nowej formy do betonu, wykonanie dawalo si¢
zamkna¢ w czterech dniach. Dolng cze¢$¢ pylonu budowano po6t
roku i podobnie od 12. m do konca. Byloby nieco krocej, gdyby nie
ucigzliwa pogoda w 2010 r. - majowa powddz i grudniowe mrozy
sparalizowaly budowe tgcznie na ponad dwa miesigce.

Zgodnie z przepisami, jezdnie prowadzgce ruch w dwu przeciw-
nych kierunkach sg rozdzielone, zatem kazda podwieszono osobno
do jednego z ramion pylonu za pomoca dwdch uktadéw want:
kazda krawedz podtrzymuje 40 ciegien (w sumie 160). Zakotwienia
want w pomoscie rozstawione sa co 12 m, w pylonie za$ co 1,8 m.

Wybrany dla mostu system podwieszenia firmy Freyssinet
stanowig kable ztozone z 24 do 48 splotow, kazdy zas splot sktada
si¢ z siedmiu drutéw. Wszystkie 160 ciegien wazy 1,5 tys. t; ich
faczna dlugos¢ wynosi 25 km. Najwigksze ciggno ma $rednice
20 cm i dtugo$¢ ponad 300 m. Tak poteznego kabla nie sposdb
przetransportowac, liny byly wiec wytwarzane na budowie. Jedna
z nich wprowadzano jako splot referencyjny w rur¢ HDPE, ktora
stanowila zewnetrzny ptaszcz wanty. Nastepnie koniec rury za
pomoca dzwigu unoszono w gore, a kolejne sploty wpuszczano
do wewnatrz, az powstawala odpowiednia wigzka. Gérny koniec
wanty kotwiono w ramieniu pylonu, w przygotowanych otworach,
dla ktoérych miejsce przewidziano juz przy produkcji segmentow
rdzenia stalowego i przy rozmieszczaniu zbrojenia. Dolny koniec
kotwiono w belce krawedziowej pomostu. Zamontowana w ten
sposéb wanta byta wstepnie napieta; korekte sity przeprowa-
dzono po zamontowaniu wszystkich ciegien i usunieciu podpor
montazowych. Przecietnie w ciggu jednego dnia udawalo si¢
zainstalowacd cztery ciggna, nastepnie 20-30 dni trwata regulacja
wszystkich want.

Mosty Wroctaw

by

Przejécie mostu gtdwnego przez sluzy redziniskie — specjalna konstrukcja podpér tym
‘ czasowych, fot. B. Kaczmarczyk, Mostostal Warszawa SA

W moscie podwieszonym wanty wraz z pylonem sa gtéwnym elemen-
tem konstrukcyjnym, przenoszacym najwigksze obcigzenia. Ochrona
przed szkodliwym oddziatywaniem czynnikéw zewnetrznych ma dla
tego uktadu szczegdlnie istotne znaczenie. Jako zabezpieczenie anty-
korozyjne kabli zastosowano galwanizacje drutéw, ostone liny z HDPE
i wypelnienie wolnych przestrzeni w ostonie woskiem. Liny tworzace
kabel poprowadzono w rurach zewnetrznych z HDPE majacych spiralne
zebro, zapobiegajace deszczowo-wiatrowemu wzbudzaniu drgan ciggien.
Co druga wanta zostala wyposazona w czujnik monitorujacy jej stan
i zachowanie. ,,Tego wszystkiego nie widza oczy zwyklego obserwa-
tora” - podsumowal prof. Biliszczuk. - ,Widza cienka kreske pomostu,
smukly pylon i cztery biale, $wietliste wachlarze”.

OPRAC. ANNA BIEDRZYCKA NA PODSTAWIE KSIAZKI OBRAZKI
Z BUDOWY PRZYGOTOWANE] PRZEZ WYDAWNICTWO MANUFAKTURA
JANIKOWSKA NA ZLECENIE MOSTOSTAL WARSZAWA SA (LISTOPAD
2011)

Firmy wspétpracujace z Mostostalem Warszawa SA przy budowie
mostu Redzinskiego

Mosty Wroctaw SC — opracowanie projektu wykonawczego

Mostostal Kielce SA — wykonanie i montaz podpdr technologicznych oraz rdzenia
pylonu

Freyssinet Polska Sp. z 0.0. — sprezenie konstrukcji nosnych, nasuwanie podtuzne
przeset, podwieszenie mostu gtéwnego

Aarsleff Polska Sp. z 0.0, Energapol Szczecin SA, Inkom SA, Terramost Sp. z 0.0. —
roboty palowe

Bosta Beton Sp. z 0.0. — dostawca betonu

Peri Polska Sp. z 0.0. — dostawca deskowan
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