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Zarzad Zwiazku Mo

politej Polskiej IX Kadencji

By

ZJAZD KRAJOWY ZMRP

dniu 25 kwietnia 2013 r. w Krakowie od-
byt sie Krajowy Zjazd Delegatéw ZMRP
podsumowujacy dziatalnos¢ Zwiazku Mo-
stowcoéw Rzeczypospolitej Polskiej w ramach VIl Ka-
dencji. Delegaci uczestniczacy w Krajowym Zjezdzie
wybrali nowe wifadze Zwiazku. Przewodniczacym IX
Kadencji ZMRP zostat dr hab. inz. Janusz SZELKA, prof.
WSOWL we Wroctawiu kolega z naszego dolnoslaskie-

go oddziatu.

ZARZAD ZMRP IX KADENCIJI
Przewodniczacy IX. Kadencji ZMRP

Janusz Szelka

Prezydium Zarzadu Zwiazku:
Rychlewski Piotr (WA)

Wiceprzewodniczacy (Przew. O/Warszawskiego)
Madaj Arkadiusz (WP)

Wiceprzewodniczacy (Przew. O/Wielkopolskiego)
Z6ttowski Krzysztof (GD)
Lewandowski Grzegorz (DS)
Edmund Budka (DS)

Wiceprzewodniczacy
Sekretarz
Skarbnik

Czlonkowie Zarzadu:
. Bient Jan

. Budka Edmund

. Czopek Grazyna

Przew. O/Dolnoélaskiego
Przew. O/Matopolskiego
. Gieroba Joanna Przew. O/Rzeszowsko-Lubelskiego
. Gtowacki Grzegorz

. Gotowski Marek

. Jezierska Matgorzata
. Kosecki Witold

Przew. O/tédzkiego

W N & U1 A W N =

Przew. O/Gdarnskiego
. Kotosowski Julian

. tagoda Marek

. tukasik Stanistaw

. Michalak Ewa

. Mistewicz Marek

. Niemierko Andrzej

. Pomykata Wiestaw

. Rams Jerzy

Ustepujacy Przewodniczacy ViIl Kadencji prof. dr hab. inz. Kazimierz FURTAK, Rektor Politechniki
Krakowskiej przekazuje insygnia Przewodniczacym IX Kadencji dr hab. inz. Janusz SZELKA, prof. WSOWL
we Wroctawiu

. Rymsza Janusz Sad Kolezenski:

. Salamak Marek Przew. O/Gérnoslaskiego 1. Kaminski Stanistaw

. Siuda Jan Przew. O/Pomorsko-Kujawskiego 2. Rogowicz Franciszek

. Skawinski Marian Przew. O/Swietokrzyskiego 3. Sobczak-Pigstka Justyna

. Wasilkowski Janusz 4. Obiegatka Bogustaw

Przew. O/Zachodniopomorskiego
. Wysokowski Adam Komisja Rewizyjna:
1. Budych Leszek

2. Dudek Krzysztof

. Ziembolewska Ewa
Przew. O/Warmirsko-Mazurskiego
. Zobel Henryk

3. Rymsza Barbara Przewodniczaca

Kol. prof. Jan Biliszczuk Uchwalg Krajowego Zebrania Delegatéw, jakie odbyto sie
w dniu 25 kwietnia 2013 r. w Krakowie, zostat uhonorowany tytulem Honorowego
Cztonka ZMRP. Jako Oddziat jesteSmy niezwykle dumni z faktu, ze w naszych szere-

gach mamy kolej obok zastuz

9

go prof. Jana Kmity, Cztonka Honorowego. Prof.
Jan Biliszczuk jest laureatem prestizowej nagrody PZITB im. Prof. Stefana Bryly za cykl
prac dotyczacych analizy statycznej, ksztaltowania i utrzymania mostéw drogowych.
Otrzymat rowniez Ztoty Medal ZMRP za wybitne osiagniecia w polskim mostownictwie.
Obok innych nagréd prof. Jan Biliszczuk zostat odznaczony Ztotym Krzyzem Zastugi,
oraz Krzyzem Komandorskim Orderu Odrodzenia Polski. Otrzymat tez Medal Komisji
Edukacji Narodowej.

hi e

ga o rozp {

Co jest niezwykle wazne, prof. Jan Biliszczuk skutecznie ie¢ polskiego

19

mostownictwa, czemu stuza m. in. cykl konferencji Wroctawskie Dni Mostowe, swiatowa konferencja FOOT-

BRIDGE 2011 oraz Kongres Konstrukcji Betonowych Krajéw Europy Srodkowej - CCC2013, ktéry odbedzie sie we

Wroctawiu w dniach 04-06.09.2013 r. na Politechnice Wroctawskiej.




PRZEWODNICZACY

EDMUND BUDKA

W zwiagzku Mostowcéw Rzeczypospolitej Polskiej od poczatku jego istnienia, tj. od 1993 roku wielokrot-
nie jako cztonek zarzadu. W kadencji VIl i IX petni zaszczytna role Przewodniczacego Zarzadu ZMRP OD.

Absolwent Technikum Budowy Drég i Mostéw Kotowych w Zielonej Gérze z 1980 r. i Inzynierii Ladowe;j
Politechniki Wroctawskiej z 1986 r. W latach 2000 - 2002 nauczyciel akademicki na Politechnice Opolskiej.

Obecnie wiasciciel Biura Projektowo - Badawczego PROMOST we Wroctawiu oraz prezes zarzadu PROMOST

WROCLAW Sp. z 0.0.

Lubi towi¢ ryby, zbiera¢ grzyby, narciarstwo zjazdowe, turystyke rowerowa, fotografowanie.

ZARZAD ZMRP

Kontakt: ebudek@poczta.onet.pl

WICEPRZEWODNICZACY

WICEPRZEWODNICZACY

SLAWOMIR BIEGANSKI
Mostowiec od zawsze, cztonek Zwigz-
ku Mostowcow Rzeczypospolitej Polskiej
od 1999 roku. Poczatek to studia na Po-
litechnice Wroctawskiej - specjalizacja
budowy mostéw i dyplom u prof. Jana

Kmity. St Bogadse.

Praca zawodowa: na poczatku w nad-

zorze i stuzbach mostowych inwestora a po 4 latach do chwili obecnej w pro-
jektowaniu. Wieloletni — z przerwami na kontrakty zagraniczne - projektant
i kierownik pracowni mostowej dawnego Biura Projektéw Kolejowych.

0d 1992 roku Prezes i wspotwiasciciel BIURA PROJEKTOWO-KONSULTIN-
GOWEGO BPK MOSTY S.C.

Lubi narty, gory, tenis, bieganie a jak juz sie zmeczy chetnie czyta.

Kontakt: sbieganski@bpkmosty.pl

SEKRETARZ

JAN BIEN

"Nauczyciel akademicki od 1973 roku
zatrudniony w Zaktadzie Mostéw Po-
litechniki Wroctawskiej, od 2008 roku
prodziekan Wydziatu Budownictwa La-
dowego i Wodnego.

Gléwne obszary prac naukowo-ba- !: ﬁé-[

dawczych: metody komputerowe w inzy-

nierii mostowej; doswiadczalne badania materiatoéw i konstrukcji mostowych;
komputerowe systemy zarzadzania infrastrukturg mostowg z wykorzystaniem
narzedzi ekspertowych; zagadnienia konstrukgji mostowych z uszkodzeniami.
Jest autorem lub wspétautorem ponad 200 publikacji naukowych i tech-
nicznych, Kierowat prébnymi obcigzeniami i badaniami eksploatacyjnymi
ponad 200 obiektéw mostowych.
W latach 1993-1996 byt wiceprzewodniczacym Oddziatu Dolnoslaskiego ZMRP.
Hobby: podrézowanie."

Kontakt: jan.bien@pwr.wroc.pl

SKARBNIK

PATRYK MARCINISZYN
Absolwent liccum ogdlnoksztatcacego

Collegium Gostomianum w Sandomie-

rzu. Inzynier mostowiec. Student studiow

magisterskich Politechniki Wroctawskiej

w specjalnosci Inzynieria Ladowa, spe-
cjalizacja Mosty. Sam o sobie: ,przecietny F%,,ﬁ,.,rp_ Ma;&bm
miliard w rozumie i grosze w muskutach”.

Zawodowo asystent projektanta w Biurze Projektowo — Badawczym PRO-
MOST we Wroctawiu. Interesuje sie problemami utrzymania obiektéw mo-
stowych.

Lubi gre w squasha i wieczorne, pokerowe potyczki intelektualne w gro-
nie znajomych. Amator grafiki komputerowej, twérca i administrator strony
www.mostydolnoslaskie-zmrp.pl.

Kontakt: patryk.marciniszyn@gmail.com

LESZEK BUDYCH

Mostowiec z wyksztatcenia - absol-
went Technikum Budowy Drég i Mostow
we Wroctawiu z 1974 roku, a nastepnie
przez wiele lat inz. saper o specjalnosci
budowa drég i mostéw. Od 2010 roku

doktor nauk technicznych po obronie

na Wydziale Architektury Politechniki
Wroctawskiej pracy ,Architektura mostéw w Krajobrazie Doliny Odry”.
Interesuje sie historig techniki i architektury oraz problematykg ochrony
obiektéw zabytkowych. Jest autorem i wspétautorem licznych publikacji
z zakresu historii techniki budownictwa inzynieryjnego w tym historii budo-
wy mostéw. W Zwigzku Mostowcdw Rzeczypospolitej Polskiej od 2006 roku
i niemal caty czas skarbnik naszego Dolnoslaskiego Oddziatu.
Lubi turystyke, a pasja to estetyka i architektura budownictwa inzynieryjnego.

Kontakt: leszekbudych@o2.pl
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1"5‘3 Politechnika Wrodlawska

Frefahrykcwana trwate belki zespolone
z innowacyjnym potaczeniem scinanym

Wytyczne do projektowania

Trwalose
obiektow mostowych

www.mostypolskie.pl

WROCEAWSKIE DNI MOSTOWE 2012 - SEMINARIUM
TRWALOSC OBIEKTOW MOSTOWYCH

prof. dr hab. inz. Jan BILISZCZUK

eminaria pod hastem Wroctawskie Dni Mosto-
we (WDM) odbywaja sig, na przetomie listopa-
da i grudnia, od 2005 roku.

Tematyka WDM nawiazuje do aktualnych zagadnien
polskiego mostownictwa i w zamierzeniu organizato-
réw poszczegodlne tomy materiatéw seminaryjnych sta-
nowia podsumowanie waznych etapéw rozwoju tego
obszaru inzynierii w Polsce. Tematyka ostatnich WDM
dotyczyta trwatosci obiektéw mostowych (rys. 1).

Osme WDM odbyly sie jak zawsze w Politechnice Wro-
ctawskiej w dniach 22-23 listopada 2012 r.,, z tym ze byty
one poprzedzone warsztatami na temat, Konstrukgji ze-
spolonych nowej generadji” (rys. 1). Warsztaty odbyly sie
21 listopada 2012 r. i byly przygotowane przez dr hab.
inz. Wojciecha Lorenca. Obrady toczyly sie w Auli Poli-
techniki Wroctawskiej i wzieto w nich udziat ponad 400
uczestnikow. Szczegdlnie warto podkresli¢ obecnos¢
przedstawicieli studenckiego ruchu naukowego z Kot
Mostowych Politechnik: Lubelskiej, Poznanskiej, Rze-
szowskiej, Gliwickiej, Warszawskiej i Wroctawskiej oraz
Uniwersytetu Zielonogoérskiego. Oprocz Uczestnikow
z Polski w Seminarium wzieli udziat inzynierowie z Au-

strii, Republiki Czeskiej, Niemiec i Wielkiej Brytanii.

Podczas sesji otwarcia zostaty wreczone ztote me-
dale XX ZMRP wielce zastuzonym Paniom Redaktor
pism promujacych budownictwo mostowe, tj. Kata-
rzynie Janikowskiej (Polskie Mosty) i Ewelinie Nawarze
(Obiekty Inzynierskie) - rys. 3. Wyrdznienie obu Pan
zostato bardzo goraco przyjete przez uczestnikéw Se-
minarium.

Obrady toczyly sie w V sesjach (rys. 2, 4, 5). Na Semi-
narium przedstawiono w sumie 39 referatéw i komuni-
katow, w tym 5 przygotowanych przez lub przy udziale
Autoréw z zagranicy. Na rozpoczecie obrad interesuja-
cy referat pt.: Mosty — wczoraj, dzi$ i jutro’, dotyczacy
historii Swiatowego mostownictwa, wygtosit prof. Jézef
Glomb. Gosciem specjalnym WDM byt profesor Hol-
ger Svensson z Uniwersytetu Technicznego w Dreznie,
Swiatowy ekspert w dziedzinie mostéow podwieszo-
nych, ktéry przedstawit wyktad pt.:,40 lat doswiadczen
z wielkimi mostami na catym $wiecie”. Cezary Bednar-
ski, znany architekt pracujacy w Anglii, przedstawit
prace pt.: ,Trwato$¢ pozornie niewymierzalna. Prze-
myslenia osobiste’, w ktérej zawart ocene architektury
budowanych obecnie mostéw. Przytocze jedno zdanie

z tego referatu: ,Projektanci mostéw musza zdawac so-

bie sprawe, ze nie projektuja rzeczy jednorazowego
uzytku”. Uzupetnieniem polskich prezentacji byty refe-
raty uczestnikdw zagranicznych, co wzbogacito mery-
torycznie program Seminarium. Nizej przedstawiono
tytuly poszczegdlnych sesji oraz referaty w nich wygto-

szone:

l: ZAGADNIENIA OGOLNE

1. Jézef GROMB
Mosty: wczoraj - dzi$ - i jutro

2. Holger SVENSSON
40 lat doswiadczen z wielkimi mostami na catym
Swiecie

3. Cezary M. BEDNARSKI
Trwatos$¢ pozornie niewymierzalna. Przemyslenia
osobiste

4. Jan BILISZCZUK, Wojciech BARCIK, Jerzy ONYSYK,
Robert TOCZKIEWICZ, Artur TUKENDORF
Drogowe, betonowe mosty podwieszone - polskie
realizacje

5. Jerzy BAK, Michat NAJBERG
Ksztattowanie stalowych konstrukcji mostowych

z uwagi na odpornos¢ korozyjng

Rys. 1. Oktadki: wytycznych z warsztatéow i materialow seminaryjnych WDM 2012.
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6.

1.

2.

3.

4.

5.

6.

7.

Tomasz GUTOWSKI
Materiaty i technologie koncernu SIKA dla budow-

nictwa inzynieryjnego

. ZARZADZANIE INFRASTRUKTURA

Justyna BUKALO, Adam KASZYNSKI

Stan techniczny obiektéw mostowych zarzadza-
nych przez Generalng Dyrekcje Drég Krajowych

i Autostrad

Jens SANDAGER JENSEN, David MACKENZIE, Dawid
WISNIEWSKI

Design, maintenance, rehabilitation and manage-
ment of long span bridges

Jan BILISZCZUK, Jerzy ONYSYK, Krzysztof SADOW-
SKI, Robert TOCZKIEWICZ, Edward ZABAWA
Propozycja zmian w zarzadzaniu infrastrukturg
mostowa

Jan BIEN

Trwatos$¢ obiektow jako kryterium w zarzadzaniu
infrastrukturg mostowa

Paulina RUDNICKA - KEPA, Wojciech RADOMSKI
Zasady oceny efektywnosci ekonomicznej przebu-
dowy i remontéw obiektéw mostowych - teoria

i praktyka

Maciej HILDEBRAND

Monitorowanie konstrukcji obiektéw mostowych -
rozwdj systemow i spozytkowanie wynikéw po-
miaréw

Dawid WISNIEWSKI, Michat MAJKA, Jan BIEN
Ocena nosnosci mostéw w okresie ich eksploatacji
- doswiadczenia krajowe i zagraniczne

Hanna POPKO

EPSTAL- stal zbrojeniowa o wysokiej ciggliwosci

1. BADANIA NAD TRWALOSCIA -
Ccze$C |

1.

2.

3.

4.

5.

6.

7.

Janusz HOLOWATY

Materiaty kompozytowe w wiadukcie zelbetowym
po 12 latach eksploatacji

Arkadiusz FRANKOW, Marcin CHUDEK

Praktyczna analiza trwatosci konstrukcji z gruntu
zbrojonego Freyssisol

Czestaw MACHELSKI

Skutecznos¢ obciazen projektowych starych mo-
stéw kolejowych

Jan PIEKARSKI

Trwatos$¢ systemdw sprezania

Piotr TOMALA, Pawet PANEK, Maciej NOWAK
Sposoby poprawy trwatosci obiektéw z blach fali-
stych po okresie 15- letnich doswiadczen

Edmund BUDKA, Maciej KOZUCH, Wojciech LORENC,
Jézef RABIEGA, Dariusz SMIERTKA

Aspekty trwatosci na etapie projektu i realizacji prze-
budowy Mostéw Miyriskich na Odrze we Wroctawiu
Lestaw BICHAJLO, Krzysztof KOLODZIEJ, Tomasz
SIWOWSKI

Problemy trwato$ci nawierzchni mostowych z war-

stwa ochronng z asfaltu lanego

IV. PROJEKTOWANIE TRWALYCH
KONSTRUKCIJI

1.

Jifi STRASKY, Tomag ROMPORTL, Petr KOCOUREK,
Adam ZMUDA

Zintegrowane mosty tukowe

2. Jan BILISZCZUK
Kilka uwag o projektowaniu betonowych mostéw
z betonu sprezonego

3. Krzysztof ZOkTOWSKI, Tomasz ROMASZKIEWICZ

Wzbudzone sity wewnetrzne. Skutki uproszczonego

modelowania zakrzywionej estakady sprezonej

4. Glnter SEIDL, Wojciech LORENC
VFT-RAIL: A durable bridge construction method
with composite dowels saving costs by renewing
bridges

5. Marcin ABRAMSKI
Niekonwencjonalne metody zespolenia stal-beton
w $wietle badan eksperymentalnych

6. Iwona JANKOWIAK, Arkadiusz MADA)J
Analiza trwatosci drogowego obiektu mostowego
w zwigzku ze wzrostem intensywnosci ruchu

7. Andrzej KULAWIK
Prefabrykowane betonowe konstrukcje wspotpra-
cujace z gruntem

8. Robert MARCINKOWSKI
System firmy Bentley do inspekcji i zarzadzania

obiektami mostowymi

V. BADANIA NAD TRWALOSCIA -

czeS< Il

1. Zbigniew GIERGICZNY, Wojciech SWIERCZYNSKI,
Sambath HENG
Trwatos¢ betonu w konstrukcjach mostowych

2. Kazimierz FLAGA
O mrozoodpornosci betonéw mostowych

3. Adam WYSOKOWSKI
Rezerwy trwatosci zmeczeniowej w konstrukcjach
mostow stalowych

4. Grzegorz LESIUK, Jézef RABIEGA, Mieczystaw SZATA
Badania zmeczeniowe i kinetyka rozwoju pekniec
w XIX-wiecznych stalach zgrzewnych w warunkach
cyklicznego obciazania

5. Tomasz SIWOWSKI, Maciej KULPA, Andrzej ZIMIE-
ROWICZ
Ocena trwato$ci zmeczeniowej mostu kratownico-
wego przez Wiste w Sandomierzu

6. Krzysztof ZOLTOWSKI, Michat DRAWC
Identyfikacja parametréw dynamicznych want Mo-
stu Redzinskiego we Wroctawiu

7. Pawet HAWRYSZKOW
Metoda klasyfikacji ktadek dla pieszych ze wzgledu
na podatnos¢ dynamiczna

8. Adam WYSOKOWSKI, Jerzy HOWIS
Trwatos¢ przepustéow komunikacyjnych dla réznych

rozwiazan materiatowych

SESJA POSTEROWA

1. Leszek BUDYCH
Wartosci pozatechniczne obiektéw mostowych

2. Jerzy ONYSYK, Przemystaw PRABUCKI, Wojciech
BARCIK
Rezultaty przegladdéw mostéw w ciggu drég niz-
szych kategorii

3. Bernard WICHTOWSKI, Janusz HOLOWATY
Mozliwosé powtdrnego wykorzystania belek stalo-
wych ze zdemontowanego mostu w $wietle badan

4. Janusz HOLOWATY
Uszkodzenia korozyjne paséw i ich naprawa w bla-

chownicowym moscie kolejowym

5. Jan BILISZCZUK, Robert TOCZKIEWICZ

Rosyjski rekord rozpietosci przesta mostu podwie-

szonego

6. Marek SALAMAK, Bogustaw MARKOCKI

Trwatos¢ konstrukcji wstegowej z betonu sprezone-
go w $wietle prébnych badan ktadki pieszo - jezd-

nej w m. Lubien

7. Marcin WRZESINSKI, Zbigniew KAMYK, Jerzy KALE-

TA, Ewa JUSKOWIAK

Wspdtczesny most pontonowy

8. Jan BILISZCZUK

WROCELAWSKIE DNI MOSTOWE 2011 - Aktualne re-

alizacje mostowe. Sprawozdanie i wnioski

9. Pawet HAWRYSZKOW, Jerzy ONYSYK, Robert TOCZ-

KIEWICZ
Sprawozdanie techniczne z 18-tego kongresu IABSE

w Seulu

10. Tomasz KAMINSKI

Osaka Institute of Technology - japoriski partner

Politechniki Wroctawskiej

Tematyka wygtoszonych referatéw i prowadzona

dyskusja odzwierciedlata w duzym stopniu aktualny

stan utrzymania mostéw w Polsce. Warto tu przytoczy¢

dwie wazne prace:

»

J. Bukato i A. Kaszynskiego z GDDKIA, pt.:,Stan tech-
niczny obiektéw mostowych zarzadzanych przez
GDDKIA’, z ktérej wynika, ze stan obiektéw na auto-
stradach i drogach krajowych systematycznie sie po-
prawia i obecnie (rok 2012) w skali od 0 do 5 punktéw
wynosi 3,354 punkta.

J. Onysyk, P. Prabucki i W. Barcik: ,Rezultaty przegla-
doéw mostéw w ciaggu drég nizszych kategorii”. Praca
zawiera wyniki przeglagdu mostéw w jednym ze sta-
rostw powiatowych na Dolnym Slasku i tu $rednia
ocena stanu technicznego 90 % obiektéw jest ponizej
3,00, a 36,7 % obiektéw oceniono na mniej niz 2,00.
Oznacza to, ze na jednej trzeciej obiektéw tego sta-
rostwa ruch odbywa sie przy zagrozeniu bezpieczen-
stwa uzytkowania. Jezeli podobna sytuacja wystepu-
je w innych starostwach to stan mostéw na drogach
regionalnych jest alarmujaca.

Z innych zaprezentowanych prac warto wymienic¢

referat J. Hotowatego: ,Materiaty kompozytowe w wia-

dukcie zelbetowym po 12 latach eksploatacji”. Z tresci

wynika, ze stan obiektu wzmocnionego tasmami CFRP

po 12 latach eksploatacji jest dobry, co $wiadczy o sku-

tecznosci tej technologii. Zespotu profesora Jii Strasky

z

Brna,Zintegrowane mosty tukowe” oraz Pauliny Rud-

nickiej-Kepy i profesora Wojciecha Radomskiego , Zasa-

dy oceny efektywnosci ekonomicznej przebudowy i re-

montéw mostowych - teoria i praktyka” - gdzie przypo-

mniano catkowicie zaniedbane u nas analizy technicz-

no-ekonomiczne.

Nie sposéb skomentowa¢ wszystkich przedstawio-

nych prac, ale sadzac po frekwencji na obradach byly

one interesujace dla Uczestnikow.

Na zakoriczenie pierwszego dnia obrad odbyta sie

uroczystos¢ wreczenia nagréd im. Maksymiliana Wol-
fa. Inzynier Maksymilian Wolf (1921-2007) byt wybit-

nym polskim inzynierem mostowym; to on wprowadzit

do polskiego mostownictwa metody wspornikowe bu-

dowy mostéw z betonu sprezonego. Nagrody ustano-

wiono z inicjatywy redakgji pisma,Mosty”. Nagroda zo-

3
£
2
3
o
El
X
o
o
&
=%
®
==




e
o
-2
2
o
o
>~
>
o
£
3
3
3

Tab. 1. Laureaci nagréd im. Maksymiliana Wolfa w roku 2012 - rys. 7.

Kategoria

Za zrealizowany (w roku przyznania
nagrody lub poprzedzajacym) projekt
duzego mostu drogowego lub
kolejowego (rozpietos¢ przesta >50 m)

Za zrealizowany (w roku przyznania
nagrody lub poprzedzajgcym) projekt
duzego mostu drogowego lub
kolejowego (rozpietos¢ przesta<50 m)

Za zrealizowany (w roku przyznania
nagrody lub poprzedzajacym) projekt
ktadki dla pieszych

Za zrealizowang (w roku przyznania
nagrody lub poprzedzajacym)
renowacje juz istniejacego obiektu
inzynierskiego

Wyrdznienie specjalne za projekt ktadki
wstegowej z betonu sprezonego

stata przyznana zespotom projektowym (za zrealizowa-
ny projekt wyrdzniajacy sie nowatorstwem i walorami

estetycznymi) w czterech kategoriach (tabela 1):

Obrady toczyty sie w dobrej atmosferze i towarzy-
szyta im ozywiona dyskusja, dotyczaca zaréwno tresci
merytorycznej konferencji, jak i problematyki zarzadza-
nia sferg budownictwa w Polsce. Uczestnicy konferencji
wskazywali na przyktady niekompetencji administracji,
ktéra prowadzi do marnotrawienia $rodkéw finanso-
wych i stwarza zagrozenie dla prawidtowego funkcjo-
nowania tej waznej gatezi gospodarki.

Na podstawie przebiegu obrad i przeprowadzonej
dyskusji sformutowano wnioski koricowe dotyczace za-
réwno tematyki konferencji, jak i sytuacji w sferze bu-
downictwa. Ponizsze wnioski uczestnicy Seminarium
przyjeli przez aklamacje, a mianowicie:

1. Zapewnienie wymaganej trwatosci budowlom mo-
stowych wymaga spéjnych dziatan w takich obsza-

rach, jak:

Nagrodzony projekt

Most drogowy przez Rabe
w Dobczycach o przestach
51,00+76,00+51,00 m

Wiadukt nad ulica 3-go Maja
w Jeleniej Gorze

Pierscieniowa ktadka dla
pieszych nad ulicg Grunwaldzka

Renowacja Mostéw Mtyrskich

Ktadka w miejscowosci Lubien

w Rzeszowie

we Wroctawiu

» Doskonalenie przepiséw technicznych dotycza-
cych projektowania, budowy i utrzymania obiek-
téw mostowych,

» Szkolenie kadr inzynierskich administracji, biur
projektéw i wykonawcdw,

» Doskonalenie metod kontroli jakosci budowy
i diagnostyki obiektéw mostowych.

Administracja zarzadzajaca infrastrukturg komunikacyj-

na musi opracowac i wdrozy¢ program zapewnienia jakosci.

Trwatos¢ eksploatowanych starych obiektéw mosto-
wych znacznie obnizy sie z uwagi na nieodpowiedzial-
ne (bez gtebokiej analizy skutkéw) dopuszczenie do ru-
chu publicznego pojazddéw o masie 60 t.

Wszelkie zmiany w przepisach technicznych musza
by¢ poprzedzone analiza techniczno-ekonomiczng
skutkéw ich wprowadzenia.

Zauwaza sie niewystarczajagce oddziatywanie PIIB
i organizacji przedsiebiorcéw na proces legislacyjny.

Przysztos¢ kraju wymaga, by administracja paristwo-

wa i samorzadowa zaczely traktowac przedsiebiorcéw

Zespot projektowy

Promost Consulting Sp. J. Rzeszow

Zespot
Badawczo-Projektowy
MOSTY-WROCLAW

Promost Consulting Sp. J. Rzeszow
MWM Architekci Rzeszéw

Grupa
PROMOST WROCLAW

- DHV Sp. z 0.0. Warszawa
Przedsiebiorstwo Inzynieryjne IMB -
Podbeskidzie Skoczéw

jak partnerdéw, bez ktérych nie da sie zbudowaé nowo-
czesnego kraju.
*kk

Wysoki poziom edytorski materiatéw konferencyj-
nych i oprawe konferencji udato sie osiagna¢ dzieki
wsparciu firm sponsorujacych, ktérym sktadam ser-
deczne podzigkowania. W szczegdlnosci dziekuje fir-
mom: Sika Poland Sp. z 0.0., Firma GOTOWSKI Budow-
nictwo Komunikacyjne i Przemystowe Sp. z o.0., Cen-
trum Promoc;ji Jakosci Stali Sp. z 0.0., Przedsiebiorstwo
Robét Mostowych MOSTY-tODZ S.A., Polskie Mosty Sp.
z 0.0, Freyssinet Polska Sp. z 0.0., Zespét Badawczo-Pro-
jektowy MOSTY-WROCLAW s.c., MEGACHEMIE Resear-
ch&Technologies S.A., STRABAG Sp. z 0.0., AP construc-
tion, Himmel i Papesch Opole Sp. z 0.0., Biuro Projektéw

Drég i Mostow BBKS-Projekt Sp. z 0.0.

Kolejne Wroctawskie Dni Mostowe odbeda sie
pod hastem: Obiekty mostowe w infrastrukturze miej-

skiej.
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Rys. 2. Otwarcie obrad seminarium: (od lewej): prof. J6zef Glomb, prof. Czestaw Machelski, prof. Jan Biliszczuk (Przewodniczacy Komitetu Organizacyjnego WDM),
prof. Jerzy Hota (Dziekan WBLiW PWr.), prof. Jan Bien (Pro - Dziekan WBLiW PWr.), Edmund Budka (Przewodniczacy Dolnoslaskiego Oddziatu ZMRP).

s brek Warachsidod

Rys. 3. Laureatki ztotych medali XX ZMRP: (od lewej): Ewelina Nawara oraz Katarzyna Janikowska. Medale wreczaja profesorowie Kazimierz Flaga,
Wojciech Radomski i Janusz Szelka.

Wiotimeks

Rys. 4. Prelegenci podczas wystapien: (od lewej): Paulina Rudnicka-Kepa (Politechnika Lédzka), Marcin Abramski (Politechnika Gdanska), Hanna Popko (Centrum
Promocji Jakosci Stali Sp. z 0.0.), Wojciech Swierczynski (SIKA Polsnad Sp. z 0.0.).
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www.mostypolskie.pl

Rys. 5. Przewodniczacy Komitetu Organizacyjnego w towarzystwie (od lewej): Holgera Svenssona z Uniwersytetu Technicznego w Dreznie oraz ,swiezych”
absolwentéw Wydziatu Budownictwa Ladowego i Wodnego Politechniki Wroctawskiej.
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Rys. 7. Laureaci konkursu im. Maksymiliana Wolfa organizowanego przez kwartalnik MOSTY (Wydawnictwo ELAMED).




olnoslascy laureaci nagréd im. Maksymilia-
na Wolfa ustanowionej z inicjatywy redakgji
kwartalnika MOSTY wydawnictwa ELMED.

Inzynier Maksymilian Wolf (1921-2007) byt wybitnym
polskim inzynierem mostowym; to on wprowadzit do
polskiego mostownictwa metody wspornikowe budo-
wy mostow z betonu sprezonego.

Nagrody Nagroda zostata przyznana zespotom pro-
jektowym za zrealizowany projekty wyrézniajace sie

nowatorstwem i walorami estetycznymi.

ZESPOt BADAWCZO-PROJEKTOWY
MOSTY-WROCtAW

Za zrealizowany projekt duzego mostu drogowego
lub kolejowego o rozpietos¢ przesta <50 m - Wiadukt

nad ulica 3-go Maja w Jeleniej Gérze

GRUPA PROMOST WROCLAW
Za zrealizowana renowacje juz istniejgcego obiektu
inzynierskiego - Renowacja Mostéw Mtyriskich we Wro-

clawiu
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Politechnika Wroctawska

WROCLAWSKIE DNI MOSTOWE

Obiekt mostowe

—

——

ChC|eI|bysmy serdecznie. zapr03|c ‘Naukewcow,

“~urzednikow, przedstawicieli bitirprejektowych

_oraz firmwykonawczych-na.kolejna edycje
' “Semlnarlum WROCLAWSKIE DNI MOSTOWE.

g —

Tematyka Seminarium:

v’ projektowanie i budowa obiektow mostowych

z uwzglednieniem aspektow architektury

i funkcjonalnosci;

v aktualne realizacje obiektow mostowych

drogowych i kolejowych; '

v rozwiazania konstrukcyjne ksztattowania

wspotczesnych mostow miejskich;

spotczesne technologie budowy obiektow
mostowych i ich wptyw na trwatos¢;

v tzastb%wanle nowych materiatow w mostow-

._ nictwie, np. betony wysokowartosciowe,

s kompozyty, nowe gatunki stali, szkto, itp.;

" monitoring, diagnostyka i rehabilitacja obiekt-

ow mostowych;

v nowatorskie metody napraw.

. Obrady Seminarium poprzedzi jednodniowy
WORKSHOP Badania obiektow mostowych -

120 listopada 2013. Tematyka przedstawianych
prezentacji bedzie obejmowata zagadnienia
‘zwiazane z badaniami obiektow mostowych

w trakcie budowy, badaniami odbiorczymi

(ze szczegolnym uwzglednieniem statycznych

\i dynamicznych obciazen prébnych) oraz
badaniami prowadzonymi w trakcie eksploatacji
obiektow. Przedstawione zostana zarowno A
tegle i'kierunki rozwoju badawczych metod
gnostycznych ,jaki wyb,[ane nowoczesne
'ai- il tec'hnlkcl bad,an dr s

A
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_ NOWOCZESNE MOSTOW BUDOWANIE

szkolenie dla mostowcow w zakresie nowoczesnych technologii w projektowaniu, wykonawstwie i utrzymaniu obiektéw mo-
stowych

Udziat w szkoleniu zostal potwierdzony Certyfikatem wydanym przez Zarzad ZMRP Oddziat Dolnoslaski. Aktywne uczest-
nictwo mostowcéw dolnoslaskich w realizacji zadan statutowych ZMRP (podnoszenie kwalifikacji zawodowych) potwierdzono
wydajac 56 certyfikatow.
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Spetnimy marzenie Dawidka -
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www.dos.piib.org.pl

DOLNOSLASKA
OKREGOWA

Il Z B A
INZYNIEROW
BUDOWNICTWA

. TYTUL - INZYNIER ROKU 2011 - W KATEGORII ,,PROJEKTANT” PRZYZNANO ZESPOtOWI! PROJEKTANTOW
POD KIEROWNICTWEM PROF. DR HAB. INZ. JANA BILISZCZUKA W SKtADZIE:

prof. dr hab. inz. Jan Biliszczuk Gtéwny Projektant mostu

mgr inz. Wojciech Barcik Projektant branzy mostowej

dr inz. Jerzy Onysyk Projektant branzy mostowej

mgr inz. Przemystaw Prabucki Projektant branzy mostowej

mgr inz. Mariusz Sutkowski Projektant branzy mostowej

mgr inz. Artur Tukendorf Projektant branzy mostowej

mgr inz. Kamil Tukendorf Projektant branzy mostowej

mgr inz. Marek Suchy Gtéwny projektant cz.2 AOW

 ® N w R wN=

mgr inz. Tomasz Czerwiec Projektant branzy drogowej
. mgr inz. Jadwiga Bator Projektant odwodnienia i sieci wodociggowej
. inz.Jozef lwaniec Projektant branzy elektrycznej — o$wietlenia i iluminacji mostu
. mgr inz. Zenon Tracinski Projektant kanalizacji kablowej i sieci dla telefonéw alarmowych i Systemu Informacji Autostradowej

. mgr inz. Jan Piasecki Autor obliczen $wiatta mostu i operatu wodnoprawnego

ZA PROJEKT WYDZIELONEGO Z BUDOWY CZESCI 2A0W ODREBNEGO ZADANIA 2A.0BEJMUJACEGO MOST AUTOSTRADOWY
MA21’ PRZEZ RZEKE ODRE WRAZ Z ESTAKADAMI DOJAZDOWYMI | ODCINKAMI DOJAZDOW OD KM 18+174 DO KM 19+960
AUTOSTRADY A8 (MOST REDZINSKI).




1. WYROZNIENIE W KATEGORII ,,PROJEKTANT” DLA ZESPOtU PROJEKTANTOW POD KIEROWNICTWEM
MGR INZ. MARKA SUCHEGO W SKtADZIE:

1
2
3
4
5.
6
7
8

9.

10.
11.
12.
13.
14.
15.
16.
17.
18.
19.
20.
21.
22.

23.
24.
25.
26.
27.
28.

mgr inz. Marek Suchy

prof. dr hab. inz. Antoni Szydto
mgr inz. Marek Sopot

mgr inz. Tomasz Czerwiec
prof. dr hab. inz. Jan Biliszczuk
mgr inz. Wojciech Barcik

dr inz. Jerzy Onysyk

mgr inz. Przemystaw Prabucki
mgr inz. Mariusz Sutkowski
mgr inz. Kamil Tukendorf

mgr inz. Zbigniew Nidecki
mgr inz. Mieczystaw Wegrzyniak
mgr inz. Jadwiga Bator

mgr inz. Krzysztof Sieron

mgr inz. Andrzej Tutaza

mgr inz. Zbigniew Szurlej

inz. Stanistaw Sztuk

mgr inz. Maciej Zawada

inz. Dariusz Adamowicz

mgr inz. Jan Piasecki

inz. Jézef lwaniec

mgr inz. Zenon Tracinski

mgr inz. Jan Dobrowolski
inz. Mirostaw Grzywna

mgr inz. Jacek Malas

mgr inz. Romuald Tarczewski
mgr inz. Waldemar Bober

mgr inz. Jerzy Lutogniewski

Gtéwny projektant cz. 2 AOW

Autor prognozy ruchu i obliczen konstrukcji nawierzchni

Projektant branzy drogowej dla odcinka A8 od km 13+500 do km 18+174.

Projektant branzy drogowej dla odcinka A8 od km 19+960 do km 28+368,75 oraz tgcznika Dtugoteka.
Projektant przejscia dla zwierzgt KZB nad tacznikiem Diugoteka
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Projektant przejscia dla zwierzgt KZB nad tacznikiem Diugoteka

Projektant estakad WA17 i WA19, wiaduktu WA24 i mostu MDD

Projektant wiaduktow WA18, WA23, WA24’, WA27, WA28, WNI i WDA, mostu MDC oraz muru oporowego SO18.1.
Projektant estakady WA19, wiaduktow WA18, WA24, WA27 i WA28 oraz mostéw MDC i MDD

Projektant wiaduktu WA22’

Projektant mostéw MA25.1, MA25.2 i MA26 w dolinie rzeki Widawy

Projektant mostéw MA25.1, MA25.2 i MA26 w dolinie rzeki Widawy

Projektant odwodnienia i przebudowy sieci wodnych i kanalizacyjnych.

Projektant odwodnienia i przebudowy sieci wodnych, kanalizacyjnych i gazowych nc

Projektant przebudowy kanalizacji sanitarnej i sieci gazowych nc

Projektant przebudowy doprowadzalnika $ciekow

Projektant branzy konstrukcyjnej dla przebudowy sieci wodociggowych i kanalizacyjnych

Projektant branzy konstrukcyjnej dla przebudowy sieci wodociggowych i kanalizacyjnych

Projektant przebudowy sieci gazowych wysokiego cisnienia

Projektant przebudowy rowdw i urzadzen melioracyjnych, autor obliczen $wiatta mostow i przepustow

Projektant branzy elektrycznej — o$wietlenia, sygnalizacji Swietlnej, instalacji elektrycznych i przebudowy sieci elektrycznych
Projektant branzy telekomunikacyjnej — budowy kanalizacji kablowe;j i sieci dla telefonéw alarmowych i Systemu Informac;ji
Autostradowej oraz przebudowy sieci telekom.

Projektant przebudowy kolejowych sieci trakcyjnych i kolejowych sieci elektroenergetycznych

Projektant przebudowy kolejowych sieci o$wietleniowych i elektroenergetycznych

Projektant sieci sterowania ruchem kolejowym (SRK)

Projektant ekranéw akustycznych

Projektant ekranéw akustycznych

Projektant organizacji ruchu — oznakowania i programoéw sygnalizacji $wietinej

ZA PROJEKT CZESCI 2 AUTOSTRADOWEJ OBWODNICY WROCLAWIA OBEJMUJACEJ ODCINEK AUTOSTRADY A8 OD KM 13+500
DO KM 18+174 ORAZ OD KM 19+960 DO KM 28+368,75, ODCINEK DROGI EKSPRESOWEJ S8 W WEZLE ,, WROCLAW PSIE POLE”
ORAZ LACZNIK DLUGOLEKA OD KM 0+000 DO KM 6+235,85.

15



5 ,,,_m‘f Poumuow

SKI-RAFT

Rezerwacje sptywow
725-300-303
kontakt@sk__i-raft.pl

o
o
[ .
£
N
()
v
]
O
=
o
=
o
2
>~
2
]
o
£
ES
3
3




WLADEK NA ANTYP

listopadzie 2012 roku spetnity sie moje
marzenia. Zwiedzitem Antypody - ziemie
oddalone od Wroctawia o 18 000 kilome-
tréw.

Przez Prage i Seul po 22 godzinach lotu wylagdowa-
lismy w Auckland najwiekszym miescie Nowej Zelan-
dii, a moze Aoteroa - Krainie Dtugich Biatych Obtokéw
(nazwa Nowej Zelandii w jezyku Maoryséw, rdzennych
mieszkancéw tych ziem).

Nowa Zelandia lezy w podzwrotnikowym i umiar-
kowanym klimacie na dwéch duzych wyspach i wielu
mniejszych. Ol$niewa turystéw pieknem iréznorodno-
$cig krajobrazu.

Spotkac¢ tu mozna: majestatyczne pokryte $niegiem
gory, lasy deszczowe, jeziora polodowcowe z krystalicz-
nie czysta wodg, piekne zatoki, fiordy, gejzery, wulkany.

Mieszkaricy nazywaja siebie Kiwi od stynnego ptaka
nielota bedacego symbolem kraju.

Wielkie obszary pokryte s wiecznie zielonymi lasa-
mi kauri, plantacjami owocéw, winnicami oraz pastwi-
skami owiec, bydta, rasowych koni i jeleni.

Trasa mojej podrézy wiodta od Auckland przez Roto-
ra, do Wellington na Wyspie Pétnocnej.

Auckland jest najwiekszym miastem kraju z 450 tys.
mieszkancéw. Znajduje sie tutaj stynny most Harbour
Bridge, wieza Sky Tower (328m), Uniwersytet, teatry, ko-
scioty, ogréd botaniczny, ZOO, kilka nieczynnych stoz-
kéw wulkanicznych. Centrum turystyki Maoryséw jest
Rotora, kraina wulkanoéw i gejzeréw.

Stolica kraju Wellington zwana miastem wiatréw
jest poréwnywane do San Francisco ze wzgledu na po-
fozenie i drewniang zabudowe.

Po przeptynieciu Ciesniny Cooka (92 km) kontynuowa-

liSmy podroz petna winnic doling Wairau na Zachodnie

Wybrzeze Wyspy Potudniowej. Wyspa znacznie rézni sie
od Pdtnocnej. Po jej zachodniej stronie rozciagaja sie
na odcinku 800 km Alpy Potudniowe z najwyzszym szczy-
tem Mount Cook (3754m ) i licznymi lodowcami. Niemal
caty obszar Alp Potudniowych jest prawnie chroniony
a trasa wzdtuz wybrzeza Morza Tasmana wsréd uroczych
skat jest niezwyktym przezyciem. Po przekroczeniu Alp
jadac na wschod  zatrzymalismy sie w kurorcie Queen-
stown bedacym odpowiednikiem naszego Zakopane-
go. Miasto lezy nad jeziorem Wakatipu o dtugosci 86 km
i gtebokosci 420 m. Statym miejscem wycieczek jest Mi-
lord Sound w parku narodowym Fiordland.

W drodze powrotnej zwiedziliSmy miasteczko Ar-
rowtown stynne z goraczki ztota. W centralnej cze-
sci wyspy znajduje sie zespdt hydroelektrowni Twizel.
Ostatnim miastem na naszej trasie byto Christchurch
ktére w lutym 2011 zniszczyto trzesienie ziemi. Aktu-
alnie jest odgruzowane i rozpoczeto jego odbudowe.
Stynne jest z muzeum i wspaniatego parku .

Z Christchurch polecieliimy do Sydney najwiek-
szego miasta Australii, gdzie jak niemal kazdy turysta
zwiedzilismy Opere, Wioske Olimpijska i podziwialismy
Harbour Bridge. Na zachéd od Sydney bardzo ciekawe

53 Gory Btekitne z lasami eukaliptusowymi

W centrum Australii zwie-

-Aipa|oq!sn“

dziliSmy tereny aborygenéw

ze stynng skatg Uluru.

ow nu

Na zakoriczenie podrdzy

mieliSmy okazje zobaczyc

catkowite za¢mienie ston-

Yngs

ca w Cairns i ogladac Wiel-

1MS

ka Rafe Koralowa.
Do Polski

.
o

wracalismy

z Brisbane przez Seul,
gdzie w trakcie przesiad-
ki mielismy czas na zwie-
dzenie Patacu Cesar-
skiego, centrum miasta
a w drodze na lotnisko
podziwia¢ stynny 21
kilometrowy most In-
cheon. Z fascynacja
ogladatem z samolo-
tu Pekin i dziki Bajkat.
Warszawa powitata nas
$niegiem.

Wtadystaw Klu-

czewski
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Nasi koledzy na mostach
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ZYGMUNT W CHINACH

radycyjnie jak co roku grupa pasjonatéw uda-

fa sie w $wiat w poszukiwaniu mostéw jakich

w Polsce ogladac jeszcze nie zawsze mozna. Tym
razem wybér padt na Chiriska Republike Ludowa. Wypra-
wa trwata 20 dni i odbyta sie pod kierownictwem dr inz.
Andrzeja Niemierki. Podczas wyprawy uczestnicy zapo-
znali sie z pertami starozytnej kultury siegajacymi dyna-
stii Ming i niekiedy wczesniejszych. Fascynowali sie row-
niez osiagnieciami wspotczesnej techniki i architektury
w tym budownictwem inzynieryjnym.

Wyprawe rozpoczelismy w Pekinie stolicy Chin, gdzie
miedzy innymi zwiedzilimy obiekty olimpijskie, styn-
ny legendarny most Marco Polo, Klasztor Yonghegong
(Swiatynia Lamy), grobowce Dynastii Ming, Wielki Mur
oraz Zakazane Miasto.

W prowincji Henan przebywalismy w historycznym

osrodku buddyzmu, legendarnym miejscu dla chirskich

sztuk walki Klasztorze Shaolin. Odwazniejsi mogli zmie-
rzy¢ swe mozliwosci w bezposredniej walce z mnichami
wuschu wzgl. kung-fu.

Na terenie dzisiejszej prowincji Shaanxi podziwiali-
Smy figury grobowe zotnierzy i koni stynnej Terakotowej
Armii. Bedac w Chinach nie sposéb zobaczy¢ stynnych
Gor Smoczego Grzbietu. Sg to pola ryzowe usytuowane
na zboczach ponad 1000 m n.p.m. wykonane sita ludz-
kich rak miedzy Xl i XVII wiekiem. Tarasy zajmuja po-
wierzchnie ok. 60 km kw.

Kolejnym punktem programu byt rejs po rzece Chang
Jiang (Dtuga Rzeka) o dtugosci 6380 km, nazywana przez
Europejczykéw Jangcy. Po drodze podziwialismy zapie-
rajace dech w piersiach widoki i ogromne mosty. Zwie-
dzilismy stynna Zapore Trzech Przetoméw. W czasie bu-
dowy w okolicy zapory powstato miasteczko Chngqging

liczace bagatela ponad 32 mIn ludnosci.

Nastepnie poruszajac sie wzdtuz rzeki Jangcy w kie-
runku ujscia, podziwiajac po drodze duza ilos¢ mo-
stéw zaréwno istniejacych jak i w budowie dotarlismy
do Szanghaju. Potozonego w delcie rzeki Jangcy naj-
wiekszego miasta w Chinach. Petni wrazen i emocji z ba-
teriami natadowanymi na nastepna wyprawe udalismy
sie w podroz do kraju.

Zygmunt Kubiak




MALGORZATA, RYSZARD I'ADAM
W ZJEDNOCZONYCH EMIRATACH ARABSKICH

[

pazdzierniku 2012 roku odbyta sie kolej-

oy
2
wal)

na, jubileuszowa, bo V - Swiatowa Wypra-
wa Mostowa organizowana pod meryto-

rycznym nadzorem prof. Kazimierza Flagi. Tym razem

Al

szescdziesieciu mitosnikow zwiedzania za cel podrézy
obrato sobie Zjednoczone Emiraty Arabskie (ZEA). Byta

to czarodziejska Wyprawa jak ,basn z tysigca i jednej

-
b

DIDIMS Ydnjsow nu Azpajoy IsnN

nocy” nie wierzycie zobaczcie.
Szczegdtowa relacja z wyprawy na stronie interneto- = R
wej pod adresem: e, o

http://wyprawymostowe.pl/index.php?dzial=cate-

gory&id=51&seo=relacja
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Rys. 1 Widok projektowanego mostu z poziomu jezdni na obiekcie - wizualizacja (ARCHLOGIC S.C.)

%

ISTNIEJACA PRZEPRAWA MOSTOWA

Od 1983 r. w miejscu krzyzowania sie drogi powia-
towej 14040 z rzeka Odra, pomiedzy dwiema miej-
scowosciami Cisek oraz Bierawa, funkcjonuje szescio-
przestowy most tymczasowy o konstrukgji typu MD-33
oparty na tarczowych filarach posrednich i masywnych
przyczotkach. Rozpietosci teoretyczne mostu wynosza
2x12,84+4%33,23 m. Obecnie ruch pojazdéw po obiek-
cie odbywa sie po dwdch pasach ruchu o tacznej sze-

rokosci 6,0 m. Nawierzchnie jezdni na obiekcie stanowi

8UDOWA M@SEUU WC
ROWIATOWEIRA020JCISEK

drewniana dylina. Istniejacy most nie jest dostepny dla
ruchu pieszego. Od strony gornej i dolnej wody usytu-
owane s3 natomiast chodniki stuzbowe o szerokosci
0,75 m. W kierunku podtuznym przesta mostu tworzg
czteroprzestowa belke ciagly ze wspornikami i dwo-
ma zawieszonymi przestami zjazdowymi. Konstrukcje
no$na przeset tworza 4 stalowe petnoscienne dzwiga-
ry gtéwne usztywnione w plaszczyznie pionowej i po-
ziomej stezeniami stalowymi o przekroju rurowym.

Na obu koncach konstrukcji znajduja sie zawieszone

ll.i”l.ll_

IACUIoROCH

AN

przesta zjazdowe o rozpietosci 12,80 m. Przesta te skfa-

daja sie z czterech spawanych dzwigaréw blachowni-
cowych o przekroju dwuteowym, na ktérych znajduje
sie konstrukcja jezdni mostu. Dzwigary gtéwne przeset
zawieszonych maja zmienng wysokos$¢. Stezenie prze-
set zjazdowych w ptaszczyznie poziomej, zrealizowane
jest pretami uko$nymi, umieszczonymi w pasmach ze-
whnetrznych podobnie jak w przestach wewnetrznych.
Ze wzgledu na zly stan techniczny obiektu ograniczono

dopuszczalng mase poruszajacych sie po nim pojazdéw

Rys. 2 Widok istniejacego mostu z lewego brzegu rz. Odry od strony WD

Rys. 3 Widok istniejacego przesta mostu z poziomu jezdni przed obiektem (po lewej) oraz od spodu (po prawej)
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Rys. 4 Widok projektowanego mostu z gory
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Rys. 5 Widok nowego mostu z boku od strony WG

do 3,5 t oraz ustanowiono maksymalng predko$¢ na mo-
$cie 20 km/h. Niezaleznie od ztego stanu technicznego
mozna stwierdzi¢, ze okres bezpiecznego uzytkowania
istniejagcego mostu, jako mostu tymczasowego zostat juz
dawano przekroczony. Obiekt jest juz w eksploatacji row-
ne 30 lat podczas gdy przepisy pozwalaja na uzytkowanie
takich obiektéw tymczasowych do 20 lat. Wymogi tech-
niczne i uzytkowe eksploatacji obiektu, a takze wzgledy
niezawodnosci konstrukcji wymusity konieczno$¢ budo-

wy W tym miejscu nowej przeprawy.

PROJEKT BUDOWY NOWEGO MOSTU

Projekt przebudowy mostu zostat zrealizowany
przez PROMOST Wroctaw Sp. z 0.0. Sp. k. na podstawie
zatwierdzonej do realizacji koncepcji mostu tukowego
opracowanej przez Biuro Projektowo-Badawcze PRO-
MOST z Wroctawia, w kwietniu 2010 r. Nowy most za-

projektowano na klase obcigzenia A wg PN-85/5-10030.

PODSTAWOWE PARAMETRY
TECHNICZNE NOWEGO MOSTU:
» rozpieto$¢ teoretyczna (w osi niwelety)

24,27+93,50+27,00+19,50 = 164,27 m,

catkowita dtugos¢ obiektu
(pomiedzy koricami skrzydet) 180,65 m,
2x3,50=7,00m,

3,00m,

szeroko$¢ jezdni

szeroko$¢ ciggu pieszo-rowerowego

szeroko$¢ uzytkowa mostu (w Swietle poreczy)

0,24+0,5+2x3,5+0,5+0,39+3,0= 11,63 m,

catkowita szeroko$¢ przeset mostu

(facznie ze wspornikiem pod latarnie) 12,75m,
» $wiatto poziome pod obiektem (w Swietle

Scian przyczétkow, bez szer. filaréw) 159,96 m,
» $wiatto pionowe pod obiektem (odlegtosé¢

od WWZ do spodu przesta nurtowego) 6,98 m,
» wysokos¢ konstrukcyjna 1,89 m,
» wysokos¢ balustrad 1,20 m.

Pod wzgledem statycznym ustréj nosny jest cztero-
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Rys. 6 Przekréj poprzeczny projektowanego mostu w przesle nurtowym

przestowa, zespolong belka ciagta z gtdéwnym przestem
nurtowym o konstrukcji tukowej ze Sciggiem. Ustroj
nos$ny w przestach dojazdowych i $cigg tuku w przesle
nurtowym przewidziano w formie stalowego rusztu ze-
spolonego z zelbetowa ptyta pomostowa. Tworzg go
dwa skrzynkowe dzwigary gtéwne stezone blachow-
nicowymi poprzecznicami. W miejscach gdzie oparta

zostata konstrukcja tuku, poprzecznice wykonstruowa-

no jako skrzynkowe o przekroju zamknigtym. W strefie
przypodporowej przesta nurtowego zaprojektowano
zastrzaty blachownicowe taczace przekroje podporowe
tuku z dzwigarami gléwnymi. Dwa stalowe tuki o prze-
kroju skrzynkowym potaczono ze soba w gdrnej czesci
stezeniami wiatrowymi réwniez o przekroju skrzynko-
wym. Plaszczyzny tukéw odchylone zostaty od pio-

nu o kat a = 10° i oparte poza obrysem ptyty pomo-

21
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Rys. 7 Model MES w fazie montazu wyposazenia, naciagu wstepnego wieszakéw i fazie uzytkowej

stowej, na zewnetrznych partiach filaréw tarczowych,
bez ingerencji w szerokos¢ uzytkowa na obiekcie. Ca-
tos¢ konstrukgji stalowej przeset zaprojektowano jako
spawang ze stali S355J2+N, $S355J2+N+Z15 i S460NL.
Podwieszenie pomostu jezdnego w przesle nurtowym
zaprojektowano z wykorzystaniem pretowych wiesza-
kéw systemowych zamocowanych do wspornikdw.
Prety zostaty podwieszone do elementéw kotwiacych
zamocowanych w tuku i we wspornikach za pomo-
ca systemowych elementéw mocowan typu ,widelec”
oraz sworzni. Przesta mostu oparto za posrednictwem
tozysk soczewkowych na podporach posrednich w for-
mie zelbetowych tarcz oraz masywnych zelbetowych
przyczétkach. Podpory mostu posadowiono posrednio
na wielkosrednicowych palach wierconych (z iniekcjg
pod ich podstawami) wykonywanych w ostonie z wy-
cigganych rur stalowych. W celu zapewnienia mozliwo-

$ci dokonywania przegladéw i konserwacji elementéw

przesta nurtowego zatozono montaz na obiekcie ru-
chomego waézka rewizyjnego o napedzie recznym.

Obliczenia do projektu przeprowadzono w progra-
mie Autodesk Robot Structural Analysis, wykorzystu-
jacym metode elementéw skonczonych. Obiekt zamo-
delowano w ukfadzie klasy e'p? (model wstepny - ob-
liczenia uproszczone do wstepnego zwymiarowania
pretéw) oraz e'*?p® (model doktadny, pretowo - ply-
towy do obliczen na potrzeby projektu wykonawcze-
go). Analizy elementéw konstrukcji mostu wykonano
na podstawie norm PN-91/5-10042, PN-82/S-10052.

Ze wzgledu na skomplikowany ukfad geometryczny
mostu, a w szczegdlnosci odchylenie tukéw z ptaszczy-
zny pionowej do $rodka mostu, krzyzowy uktad wiesza-
koéw, zatamanie w planie ostatniego przesta od strony
miejscowosci Cisek (dopasowanie do uktadu drogowe-
go i krzywej przejsciowej na jezdni) oraz koniecznos¢

uwzglednienia niwelety drogi w konstrukgji stalowej,

Rys. 8 Aksonometryczny widok modelu 3D konstrukcji stalowej mostu

22

wykonano model tréjwymiarowy konstrukgji stalowej
mostu. Uwzgledniat on wszystkie szczegétowe roz-
wigzania projektowe konstrukgji stalowej m.in. podziat
na elementy wysytkowe, zmiany szerokosci dzwigaréw
gtéwnych pomostu, ukosowanie blach przy zmianie ich
grubosci, skalopsy itp. Takie podejscie w procesie twor-
czym, przy tak ztozonym obiekcie pozwolito na rozwia-
zanie wielu probleméw konstrukcyjnych juz na wcze-

snym etapie projektowania.

W obecnej chwili jest juz rozstrzygniety przetarg
na wykonanie przebudowy mostu w ciagu drogi po-
wiatowej 14040 Cisek — Bierawa. Generalnym wyko-
nawca prac zostata firma BANIMEX Sp. z 0.0. z Bedzina.
Cate przedsiewziecie jest wspétfinansowane przez Unie
Europejska ze srodkéw Europejskiego Funduszu Roz-
woju Regionalnego w ramach Regionalnego Programu
Operacyjnego Wojewodztwa Opolskiego na lata 2007-
2013 pn.:, Inwestujemy w Twoja przysztos¢”. Ryczattowy

koszt brutto catej inwestycji wynosi 19 656 108,73 zt.

PROMOST

WROCLAW s oosmk

JEDNOSTKA PROJEKTOWA:

PROMOST Wroctaw Sp. z o.0. Sp. k.
50-319 WROCLAW
ul. B. Prusa 9/304
tel. + 48 (71) 328-28-45
fax. + 48 (71) 328-28-45
e-mail: biuro@promost.wroc.pl
www.promost.wroc.pl

ZESPOL PROJEKTOWY:
GRUPA PROMOST WROCLAW:
- mgr inz. Edmund Budka,

- mgr inz. Dariusz Smiertka,
- mgr inz. Pawet Dorada,

POLITECHNIKA WROCLAWSKA:
- dr inz. Maciej Kozuch,

- dr hab. inz. Wojciech Lorenc,
- drinz. Jézef Rabiega,

WYKONAWCA:

BANIMEX

1 )
‘www.banimex.pl

P.W. BANIMEX Sp. z 0.0.
42-504 BEDZIN
ul. Odkrywkowa 93
tel. +48 (32) 267-79-98
fax. +48 (32) 267-79-98
e-mail: biuro@banimex.pl
www.banimex.pl

Kierownik Budowy: inz. Wiadystaw Nowak

INWESTOR:
Powiatowy Zarzad Drég
w Kedzierzynie - Kozlu
47-200 KEDZIERZYN - KOZLE
ul. Skarbowa 3e

Inspektor Nadzoru: inz. Roman Rajnisz



Zdj. 1 - Budowa mostu nad
rzeka Ktodnica w Zabrzu

o rozpietosci 80,0 m

na terenach objetych
wptywem eksploatacji
gorniczej

www.banimex.pl

NASZEIREALIZACIERS
SUKCESEMIINWESTOROW!

Przedsiebiorstwo Wielobranzowe BANIMEX Sp. z o.0. powstato w 1992 r. jako

spotka prawa handlowego. Swoja dziatalnos¢ rozpoczelismy jako zaktad wyspecjali-
zowany w remontach sprzetu specjalistycznego dla przemystu budowlanego. Z cza-
sem zakres dziatalnosci rozszerzyliSmy o ustugi zarébwno w sektorze budownictwa

mostowego jak i hydrotechnicznego.

Dziatajac poczatkowo jako podwykonawca, zdobywaliémy dobre referencje od zle-  Zdj. 2 - Przebudowa wiaduktu nad droga ekspresowa S1, linig kolejowa CTL
i rzeka Bobrek o dlugosci 212,0 m

ceniodawcow, co umozliwito wygrywanie kolejnych przetargéw. Obecnie dziatamy
przede wszystkim jako generalny wykonawca, takze jako partner konsorcjum, ale

réwniez jako kwalifikowany podwykonawca wspierajac zaprzyjaznione firmy.

Krétkie terminy realizacji oraz wysoka jakos¢ $wiadczonych ustug pozwolity
na osiggniecie sukcesu - stabilnej i rzetelnej pozycji na trudnym rynku budownic-

twa. Dzi§ mozemy zrealizowac¢ nawet najbardziej skomplikowane zadania.

Oprocz budowy, przebudowy, remontu, modernizacji i biezacego utrzymania dro-
gowych oraz kolejowych obiektéw inzynierskich o zréznicowanych parametrach
techniczno - uzytkowych, takich jak: mosty, wiadukty, estakady, ktadki, tunele, przej-
$cia podziemne, przepusty czy mury oporowe, oferujemy ustugi specjalistyczne oraz

prace awaryjne zwiagzane z przywrdceniem parametréw uzytkowych obiektéw, np.:

usuwanie skutkéw szkod goérniczych, zabezpieczenia uszkodzonych obiektéw eks-
ploatowanych, podnoszenie ustrojow noénych konstrukcji mostowych. Zdj. 3 - Remont mostu nad rzeka Wista w Szczucinie o dtugosci catkowitej
430,0 m (4x42,0+72,47+84,0+72,47+30,47 m)
W celu spetnienia wszystkich wymagan inwestoréw i kompleksowego wykonania
naszych inwestycji:

» posiadamy wysoko wykwalifikowana kadre inzynierska oraz robotnicza, realizuja-
ca zadania zgodnie z obowigzujgcymi normami i aktami prawnymi oraz zasadami
sztuki budowlanej,

» dysponujemy specjalistycznymi urzadzeniami i maszynami pozwalajgcymi szybko
i sprawie realizowac prace,

» wspdtpracujemy z doswiadczonymi firmami z branz takich jak: drogowa, sanitarna,

elektryczna i energetyczna, teletechnicza, torowa, srk, trakcyjna.

Wszystkie nasze ustugi wykonujemy terminowo, solidnie i fachowo dowodem cze-

go s3 liczne rekomendacje inwestoréw oraz zleceniodawcéw usatysfakcjonowanych

wysokim poziomem naszych prac. Zdj. 4 - Przebudowa mostu nad rzeka Dunajec w Zakliczynie o dtugosci 320,0
m (47,0+47,0+57,0+65,0+57,0+47,0 m)
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Rys. 3. Etapy wykonywania konstrukgji

nwestycja zwigzana z budowa mostu przez Odre,
obejmuje budowe drég dojazdowych po obu stro-
nach Odry faczacych most z drogg wojewodzka nr
341 po prawej stronie rzeki w Brzegu Dolny i z droga
powiatowa w miejscowosci Kleka w gminie Migkinia po
lewej stronie rzeki wraz z przynaleznymi obiektami in-
zynierskimi (9 przejs¢ dla zwierzat, 4 zintegrowane prze-
pusty drogowe) oraz budowe mostu przez rzeke Jezior-
ke w miejscowosci Gtoska. Most przez Odre bedzie taczyt
Brzeg Dolny wraz lewobrzeznymi miejscowosciami gminy
Miekinia, pomiedzy ktérymi ruch samochodowy i pieszy
umozliwiata do tej pory jedynie przeprawa promowa.
Catkowita dtugos¢ realizowanego obiektu wynosi
535 m. Uktad konstrukcyjny stanowi 6-przestowa belka
(52,5+75+140+140475+52,5 m) z betonu sprezonego

B60 o przekroju skrzynkowym. Obiekt wykonywany jest
przy uzyciu dwéch technologii. Skrajne przesta wraz z
przewieszeniami wykonywane sg przy zastosowaniu sys-
temowych deskowan i rusztowan stacjonarnych (wieze
T-60). Przesta o statej wysokosci przekroju wynoszacej
3,25 m, wykonywane sa dwuetapowo: zbrojenie i beto-
nowanie ptyty dennej oraz srodnikéw a nastepnie plyty
pomostowej.

Pozostate cztery przesta budowane sa w technologii
betonowania nawisowego. Metoda realizacji polega na
kolejnym wykonywaniu segmentéw, poczawszy od seg-
mentu zerowego usytuowanego nad filarem startowym
w kierunku $rodka rozpietosci przesta (schemat ramy
wspornikowej w stanie montazowym). Kolejne segmen-

ty ksztattowane sg przy uzyciu wézkéw (trawleréw) mo-

cowanych do uprzednio juz wykonanych sekcji. Ustroj
nosny realizowany jest symetrycznie w obu kierunkach
wzgledem podpory startowej.

Na lewym brzegu Odry ustrdj nosny wykonywany byt
réwnolegle z dwoch podpér startowych zlokalizowa-
nych na terenie zalewowym. Réwnolegte wykonywanie
czterech segmentéw mozliwe byto poprzez zastosowa-
nie dwdch par woézkéw. Segmenty startowe o wysokosci
przekroju 7,25 i dtugosci 16,5 m wykonano na rusztowa-
niach stacjonarnych. Betonowanie odbyto sie w dwoch
etapach. W pierwszej kolejnosci betonowana byta plyta
denna ze srodnikami a nastepnie ptyta pomostowa. Wy-
konane segmenty zerowe doprezone zostaty za pomo-
ca pretéw sprezajacych do stalowych podpér tymczaso-

wych zlokalizowanych w odlegtosci 8 m od osi podpér
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Rys. 4. Budowa zwornika przesta nawisowego

startowych. Po wykonaniu segmentéw startowych przy-
stapiono do montazu wdzkdw, skrecanych w wieksze ele-
menty na placu budowy a nastepnie przy uzyciu dzwigu
montowanych na zrealizowanym segmencie zerowym.
Systemy deskowan przymocowane sa do stalowej kon-
strukgcji wozkoéw w sposéb umozliwiajacy realizacje kon-
strukgji 0 zmiennej wysokosci przekroju, ktéra w omawia-
nym obiekcie wynosi od 7,25 m nad podporami do 3,25
na zworniku.

Prace zwiagzane z wykonywaniem kolejnych segmen-
toéw nawisowych realizowane byty w tygodniowym cyklu
roboczym przy jednozmianowej pracy od poniedziatku

do soboty. Pierwszego dnia cyklu wykonywano przesuw
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konstrukcji wozkow wraz z deskowaniem. W tym samym
dniu prowadzono prace zwigzane z zakotwieniem wéz-
kéw i ustawieniem geodezyjnym deskowania. Od dru-
giego do czwartego dnia cyklu trwaly sie prace ciesiel-
sko-zbrojarskie. Najpierw zbrojone byty ptyta denna oraz
srodniki, poczym wykonywane byto zamkniecie $cian we-
wnetrznych szalunkéw i skrecanie ich poprzecznie przy
uzyciu $ciggéw. W drugiej kolejnosci odbywato sie zbro-
jenie plyty pomostowej oraz zamykanie segmentu od
czofa. Jednoczesnie trwat montaz ostonek kabli spreza-
jacych, wpustéw mostowych, kotew talerzowych i przy-
gotowanie otworéw w plycie pod kotwienie wozka przy
kolejnym przesuwie. Czwartego dnia cyklu odbywato sie
betonowanie dwdch segmentéw danego wahadta, roz-
poczynajac od segmentu znajdujacego sie od strony pod-
pory tymczasowej. Tego samego dnia odbywaly sie prace
zwigzane z zacieraniem, pielegnacja oraz ogrzewaniem
(w porze zimowej) betonu. Pigtego dnia kontynuowano
pielegnacje betonu, rozpoczynano rozbidrke deskowania
(otwieranie $cian wewnetrznych) oraz groszkowano styki
pionowe do pofaczenia z kolejnym segmentem. Szdstego
dnia, po osiagnieciu przez beton odpowiedniej wytrzy-
matosci odbywato sie sprezenie wykonanych segmentéw
oraz przygotowanie do przejazdu na kolejny segment.
Tak jak wspomniano powyzej, na lewym brzegu beto-

nowanie nawisowe odbywato sie przy uzyciu dwéch par

wdzkéw. Prace na obu wahadtach byty przesuniete wzgle-

dem siebie o jeden dzien, co oznaczato, ze w jednym cy-

Rys. 5. Widok trawlera w przesle nurtowym
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klu roboczym wykonywane byly wiec cztery segmenty.

Dtugos¢ dwdch poczatkowych segmentéw wynosita 3,5
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m, kolejnych 4,0 m a o$miu ostatnich 5,0 m. Tak wiec w
maksymalnym przypadku w ciggu tygodnia wykonywa-
no 20 m ustroju no$nego. Na jedno wahadto skfada sie
27 segmentow nawisowych. Wszystkie segmenty beto-
nowano pompa jezdna, w tym takze segmenty nurtowe.
Po wykonaniu wszystkich segmentéw wahadet na lewym
brzegu, nastapito opuszczenie trzech wézkéw na plac bu-
dowy, wozek z przesta nurtowego zostat opuszczony na
barke i przewieziony na prawy brzeg. Segment zworni-
kowy o dtugosci 2 m taczacy oba wahadta zostat zabeto-
nowany na poczatku marca 2013 r. Po wykonaniu ustroju
nosnego na lewym brzegu, jeden zestaw wozkdw zostat
przetransportowany na prawy brzeg Odry, gdzie ruszyly
prace zwiagzane z wykonaniem ustroju no$nego trzeciego
wahadta oraz przesta skrajnego. Betonowanie zwornika

nurtowego i tym samym uciaglenie catej konstrukgji za-

planowano na koniec czerwca 2013 r.
Szeroko$¢ pomostu budowanego obiektu wynosi  Rys. 6. Widok budowy w strone Brzegu Dolnego (1 zdjecie) oraz w strone Gloski (2 zdjecie)

15,66 m, szerokos¢ skrzynki 9,0 m. W tabeli 1 przedsta-

wiono wskazniki zuzycia materiatéw. Na moscie znajdo-  przeprawy mostowe przez Odre znajdujg sie w dét rzeki  Odre w Brzegu Dolnym bedzie drugim pod wzgledem

wac sie beda dwa pasy ruchu po 3,5 m, na catej dlugosci ~ w okolicach Lubiaza w ciggu drogi wojewddzkiej nr338i  rozpietosci przesta wykonanym w technologii betonowa-

mostu i drog dojazdowych wybudowany zostanie ciag ~ w godre rzeki we Wroctawiu. Po wybudowaniu, most przez  nia nawisowego.

pieszo-rowerowy. Zainstalowane zostanie oswietlenie

oraz ekrany akustyczne. Tabela 1. Wskazniki zuzycia materiatlow
Zakonczenie inwestycji planowane jest na duga poto- Lp Element lloéci
we 2013 r. Most w Brzegu Dolnym bedzie czeicig przy-
¢ 9 ym be e przy I8 Beton ustroju nosnego 7.208,00 m?
sztej obwodnicy aglomeracyjnej Wroctawia, ktéra pota-
e, 2. Zbrojenie migkkie 993.382,00 kg 138 kg/m?
czy trase S5 (Wroctaw-Poznan) Zmigréd, Brzeg Dolny oraz
. B
okolice Srody Slaskiej z autostrada A4. Obecnie najblizsze 3 2iz) zali b Sy llle 2L
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MOST ACROW 700XS

—|PRZEPRAWA'TYMCZASOWA'PRZEZ WIDAWE'WE WROCtAWIU

dniach od 16 do 22 stycznia biezacego
roku powstata tymczasowa przeprawa
przez Widawe w ciggu ul. Sutowskiej we

Wroctawiu.

Ekspertyza stanu technicznego mostu Widawskiego
wykazata pilng potrzebe przeprowadzenia jego remon-
tu. Potozenie obiektu w ciggu ulicy Sutowskiej - drogi
krajowej nr 5 prowadzacej z Wroctawia w kierunku Po-
znania spowodowato koniecznos¢ budowy mostu tym-
czasowego, aby zapewni¢ mozliwo$¢ objazdu kilkuna-
stu tysigcom pojazddw przejezdzajacych kazdego dnia
mostem Widawskim. W zwigzku z powyzszg sytuacja
Zarzad Drég i Utrzymania Miasta we Wroctawiu zde-
cydowat o wytonieniu w przetargu firmy, ktéra wyko-
na przeprawe tymczasowa przez Widawe. Generalnym
Wykonawca zostata firma Heilit Woerner, ktéra wybrata
do wspdtpracy w zakresie dostawy i montazu konstruk-

¢ji mostu tymczasowego firme ViaCon Sp. z o.0.

Montaz mostu tymczasowego Acrow 700XS prze-

prowadzony przez firme ViaCon Sp. z o.0. trwat zaled-

wie 7 dni - od 16 do 22 stycznia 2013 r. Konstrukcja zo-
stata zmontowana bez utrudnien dla ruchu pojazdéw
na drodze krajowej nr 5. Zmontowana bez pomostéw
konstrukcja, wazaca niespetna 40 ton zostata uniesiona
przez samojezdny zuraw o no$nosci 300 ton i osadzo-
na na wczesniej przygotowane podpory. Nastepnie za-

montowane zostaty pomosty.

Zastosowana konstrukcja stalowego mostu tymcza-
sowego Acrow 700XS stanowi wiasnos¢ firmy ViaCon
Sp. z 0.0. i zostata wydzierzawiona na czas inwestycji.
Jest to stalowa konstrukcja kratowa oparta na zna-
nym doskonale systemie mostéw Bailey'a. Ustréj nosny
stanowi most skfadany Acrow 700 XS, przeznaczony
do wielokrotnej budowy tymczasowych dwudzwiga-
rowych mostéw drogowych, z jazda dotem. Sktada sie
z tréjsciennych dzwigaréw gtéwnych zmontowanych
w uktadzie TSR2H (rys.). Na dtugosci przesta, poza pane-
lami skrajnymi, zastosowano wzmocnienia paséw gor-
nych. Wyposazenie stanowi stalowy pomost w formie
plyty ortotropowej wraz z uksztattowanymi krawezni-

kami - odbojnicami.

Parametry zastosowanej konstrukgji:

» Dlugo$¢ mostu - 27,78 m

» Rozpietos¢ w osiach podparcia - 27,29 m
» Szerokos¢ jezdni-7,32m

» Dopuszczalne obciazenie - klasa B wg PN-85/5-10030

Obiekt zostat oddany do uzytkowania 7 kwietnia
2013 r. Przewidywany okres eksploatacji wynosi 3 lata.
W okresie tym Zarzad Drdg i Utrzymania Miasta we
Wroctawiu zamierza zakoniczy¢ prace zwigzane z re-

montem mostu Widawskiego.

ﬁViaCon.

ViaCon Polska Sp. z 0.0.
ul. Przemystowa 6
64-130 Rydzyna

Tel.: +48 65 525 45 45
Fax +48 65 525 45 55
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® Rury stalowe spiralnie karbowane oraz konstrukeje ze stalowych blach Rlistych do

budowy nowych oraz wemacniania lub przebudowy istniejgcych oblektdw takich jak:
- przepusty drogowe | kalejowe
masty, wiadukty, tunele
. prraJazdr gospodarcye
- przejdcia dla zwierzat
obudowy taimociagow, cieplociagow | rurociggomw
[ ] !h.r-r!.I przepustowe z PR HOPE
@ System kanalizacjl deszczowe| i sanitarne]
@ Zbiomiki retencyjne
- Gen;yntﬂyhl
geowldkniny do filtrac)i | separaci
- geotkaniny do separacy | wemacniania grumtu
- geosiatki do wrmacniania nawlerzchni
bitumicznych i zhrojenia gruntu
- geomembrany
maty bentonitowe
[ I'-'In;nr Iy MCza some
® Sciany oporowe 2 gruntu zhrojonego
& Gabiony
@ Geotuby do odwadniania osaddw

WiaCon Poliha Sp. £ oo Onfclrial rakeny Onfelrinl Pauman Ol Surietioddzin Gl il Gabansh

. Preemysiown & 1, bty 1||.anu.m 1 Pornsfka Be wl. Poorufishs S0 Uk Budmedanych a6a
84130 Pryheyna T8 ] 843 185 Poxeru - - - 26 Surietsndzin

el R E5 SIS A5 45 'I.rﬁ“-h'-:"a L 6 £ nel: 4568 38 522 73

far: +18 55 525 45 55 faee; 448 13 63141 50 I‘.u +4E i1 B i'uil:.! office-radebodzingviscongl

Cffioegviacon ol ARkl BCorl ffict-podnandviscanol

it miall Wiz iza Fiills oddrishs Wamzrw s nddriai Giansk Oddrial Srcrecin

uL .,.: 101106 w Bistymstolu v Brydgonzery ul Glatska 160

2 i, Hitmatka 38 il Olloriiias 10

pels A8 41 38 18 B ydy

Vi =18 4 366 16 67 fi X 120 +AERIAHH S
aifice iskcrdiviacom.pl ! i v ( diffice- tecrecingrviaconpl

Filla oddaiahy Krakdw Filia oddaisbi Kaedir
Oudetrial Wiochew w Eatoewicsch W Rz szowia

il Bywermycian 34 = il Fm:lur-c-w-:-‘! Ul Podominaks 15
www.viacon o e

pel 118 71 MBI 7S L] L] i ] rel: 448 7804 0473
facx: 448 T1 349 §1 42 F c +48 &1 80 fax: =8 17 86406 71
ARl R www.facebook.com/viaconpolska : ErE P e



Przekroj poprzeczny przestowy B-B
Skala 1:50

pas wamacnigjacy j—‘f pas wemacnigiac
929
B 7531 )
Panel AB701 v 1 7320 A o Panel AB701
; Pomost L é
b/ %4

i
WYX T T T T YT W YT T T T T 1.1 Y=Y T T T T LT W LT T T T T YT

960
|

114

L.
]1{ =4 Poprzecznica L H

8
g8
g
g

L

o
=
8 Przekrof poprzeczny podporowy A-A
o Skala 150
o= C
>. 9296
3 . 7531 .
3 Panel AB702 - U 7320 A - Panel AB702
3 IF i
7 Pomost K
N
7/ Tl T T T T YT T T T T 1T YT Tl T T T T T T I T T T T T T T.T I |
= — ) — é

Poprzecznica
14,
tosysko 7

&[Tt
&]
it
3
8
Iit
Iit




Rianmel i Prpesdn @pale

Oferta firmy obejmuje:

Budowa drég, mostéw i tuneli
* Roboty mostowe i drogowe

* Roboty ziemne

* Zabezpieczenia skarp i nasypow

* Przepusty drogowe
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www. mota-engil-ce.eu/pl

PRAKTYCZNE ASPEKTY BUDOWY

MOSTOW METODA NASUWANIA
| METODA RUSZTOWAN PRZESUWNYCH

mgr inz. Artur SALACHNA

przy wspotpracy mgr inz. Jacek Tomczyk i mgr inz. Marika Zielen

Instytucja Mota-Engil Central Europe

1.WSTEP

Ostatnie 20 lat w budownictwie komunikacyjnym
w Polsce to czas wielkiej prosperity, obejmujacy swym
zasiegiem kazdy aspekt procesu infrastrukturalnego,
poczawszy od planowania i projektowania inwestycji,
poprzez wykonawstwo az po utrzymanie i remonty.
W tym okresie zostaty skutecznie ,od$wiezone” lub zo-
staty wdrozone nowe technologie, ktére w konsekwen-
¢ji s aktualnie powszechnie stosowane. Do technologii
majacych swoj debiut w czasach Polski Ludowej, a po-
nownie stosowanych obecnie, zaliczy¢ nalezy nasuwa-
nie podiuzne, natomiast jedna z nowych technologii
jest technologia przesto po przesle realizowana za po-
moca rusztowania przestawnego z jazda goéra. W niniej-
szym opracowaniu postaram sie przedstawi¢ aspekt
wykonawczy obu ww. sposobéw realizacji obiektéw
mostowych, opierajac sie na dwdch estakadach wybu-
dowanych przez firme Mota-Engil Central Europe w ra-
mach kontraktu budowa drogi ekspresowej S3 na od-
cinku Miedzyrzecz,Wezet Potudnie” - Swiebodzin.

Z chwila rozpoczecia kontraktu 13 sierpnia 2010r. fir-
ma Mota-Engil Central Europe zobowigzata sie w umo-
wie z GDDKIiA do wybudowania 17km trasy ekspre-
sowej S3 w tym 14 obiektéw mostowych, w ciagu 25
miesiecy z wytaczeniem okreséw zimowych. Sposroéd
wszystkich obiektow inzynierskich w zadaniu wyréz-
nialy sie dwie estakady WS02A - 700m i WS09 — 400m.
Projekt zaktadat realizacje pierwszego obiektu w tech-
nologii nasuwania podtuznego, natomiast drugiego
w technologii przesto po przesle za pomoca rusztowa-
nia przestawnego. O ile technologia nasuwania podiuz-
nego jest juz standardowo i do$¢ powszechnie stoso-
wana w Polsce i na $wiecie, o tyle realizacja obiektéw
przy pomocy rusztowania kroczacego z jazda goérg
juz rzadziej. Zarébwno WSO02A jak i WS09 zlokalizowa-
no w terenach o bardzo skomplikowanych warunkach
geologicznych. Dodatkowym aspektem jest fakt, iz oba
obiekty prowadza szlak komunikacyjny nad obszarami
przyrody chronionej: ,Dolina Leniwej OBRY”- Natura
2000 dla WS02A i, Dolina Paklicy i Otoboku” dla WS09.
Wymagania $rodowiskowe zaktadajace koniecznosc
minimalnej ingerencji w srodowisko podczas wzno-
szenia obiektow staly sie z tego wzgledu gtéwnymi
wytycznymi do ,przejscia” dolin za pomoca wysokich
estakad. Technologie wykonania obiektéw przewidzia-
ne na etapie projektu zostaty przyjete i zaakceptowane
przez wykonawce. Oprécz wymagan przyrodniczych
obiekty w ciggu trasy gtéwnej musiaty spetni¢ wszyst-
kie wymagania narzucone przez ustawodawce dla bu-

dowanej drogi klasy S.

2.WS02A - W TECHNOLOGII
NASUWANIA PODtUZNEGO.
2.1. CHARAKTERYSTYKA OBIEKTU
Zrealizowany obiekt to estakada o dwdch niezalez-
nych nitkach. Zaréwno nitka wschodnia jak i zachodnia
to ustroje w formie wieloprzestowej, sprezonej skrzynki
ciagtej - nitka wschodnia 17 przeset o dt. 31,5m+45,0m
i nitka zachodnia 17 przeset o dt. 26,5+45,0m. W prze-

kroju poprzecznym: skrzynki majg wysokos¢ 3m (w osi),

Przekréj poprzeczny:

szeroko$¢ na spodzie 5,5m, pochylone $ciany boczne
skrzynki osiggaja rozstaw zewnetrzny 7,4m na potacze-
niu z ptyta i wspornikami. Ptyta pomostowa o zmiennej
grubosci od 25cm do 48cm. W skrzynkach zaprojekto-
wano przepony i dewiatory. Na zewnatrz skrzynki wy-
konano wsporniki o wysiegu od 2,0m do 2,65m. Trasa
ekspreséwki S3 w obrebie wiaduktu przebiega w tuku
o promieniu R=1200m, spadku podtuznym i=0,651%

i jednostronnym spadku poprzecznym o wartosci 4,5%.

Przekréj poprzeczny WS02A Jezdnia wschodnia Przerwa Jezdnia zachodnia
[m] [m] [m]
Bariera z gzymsem i kraweznikiem 038 038
Opaska jezdni 03 038
Pas awaryjny 3,0 2,5
1.3
Jezdnia 7,0 7,0
Opaska jezdni 1,3 0,3
Bariera z gzymsem i kraweznikiem 0,8 0,8
) 13,2 1,3 12,2
‘czeéciowa
catkowita 26’7
13.20
0.80 11.60 £.80
‘ 2.50 = 3.50 5 3.50 ,1.00
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Rysunek 01 - Przekroéj poprzeczny obiektu WS02A
Dlugos¢ obiektu:
Diugosci WS02A Jezdnia wschodnia Jezdnia zachodnia
[m] [m]
Dhugosc teoretyczna nitki Lowsen = 31,5 +2:45,0 +3-40,0 + Lizach = 26,5 +2:40,0 + 9-45,0 +

wschodniej i zachodniej:

10-45,0 +31,5=723,0m

3-40,0 +45,0 + 31,5=708,0m

Dtugos¢ catkowita ustroju L
niosacego: CUWsch

=7269m L

=711,0m

'CUZach

Dtugos¢ catkowita: Leowsen =

750,9m L

=7350m

'CUZach
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Beton:

Element konstrukcyjny ngll’aNs;:;;f?gg 42 KI::; :’J_‘ E;y;r(\)aﬁl:éci llos¢
Ustrdj niosacy B60 C50/60 12000 m?
Stupy filarow B45 C35/45 2650 m?
Korpusy przyczétkéw B37 C30/37 400
Kapy chodnikowe, B35 C30/37 830 m?
gzymsy
tawy fundamentowe B37 C30/37 5400 m?
Pale B25 C20/25 17000 m

Niweleta drogi poprowadzona jest okoto 14m nad tere-

nami rodzimymi.

Stal:

Stal zbrojeniowa klasy A-lll - 3360 Mg,

Stal sprezajaca o wytrzymatosci charakterystycznej R,
= 1860MPa,

-Kable 15L15.5 - 11500m,

-Kable 19L15.5-28171m.

k

2.2.TECHNOLOGIA NASUWANIA.
Technologia nasuwania podtuznego, jest powszech-
nie znana i stosowana na catym $wiecie, pomimo faktu,
iz jest jedna z najmtodszych technologii wykonywania
obiektéw. Swoja popularnosé zawdziecza korzysciom
ekonomicznym i czasowym, jakie daje wykonawcy,
oczywiscie przy zachowaniu pewnych warunkéw ko-
niecznych, ktére musi spetnia¢ realizowany obiekt np.
dtugos¢ ustroju. Poruszajac aspekt nasuwania podtuz-
nego nalezy pokrdtce przyblizy¢ sam proces nasuwa-
nia t3 metoda. Owa technologia polega na niezalez-
nym betonowaniu i wyciagganiu na kolejne podpory
przy pomocy belki dziobowej - awanbek, poszcze-
golnych segmentdw, jeden po drugim, a potaczonych
ze soba dzieki sprezeniu, ,ucigglonemu” zbrojeniu

miekkiemu i przyczepnosci betonu. Celem doktadnego

zagtebienia sie w ta problematyke w kolejnych podroz-
dziatach przedstawie charakterystyczne elementy tech-
nologii nasuwania, ktéra na nasze potrzeby opracowata

i wdrozyta firma BBR Polska.

2.2.1.WYTWORNIA | PODPORA
TYMCZASOWA.

Dwie, niezalezne dla kazdej z nitek, wytwdrnie po-
sadowiono posrednio na palach przemieszczeniowych
poprzez belke poprzeczng i ptyte fundamentowa w od-
legtosci 31,3m za przyczétkiem w osi A. Kazda z wy-
tworni zostata podzielona na czes¢ stacjonarng i czes¢
ruchoma.

Czes¢ stacjonarng stanowity dwie zelbetowe $cia-
ny grubosci 60cm, wykonane z betonu C30/37, kto6-
rych geometria pionowa i pozioma wynika z geometrii
ustroju nosnego. Plaszczyzny gérne obu $cian, umiej-
scowionych pod srodnikami skrzynki, pokryte zywicg
epoksydowa tworzyly bieznie wytworni, po ktérej pod-
czas procesu nasuwania slizgat sie wykonany segment
wraz z ptytami szalunkowymi.

Czes¢ ruchoma stanowit, oparty na sitownikach hy-
draulicznych, ruszt z profili stalowych wraz z forma sza-
lunkowa dostosowana do geometrii ustroju.

Wytwérnie wykonano z doktadnoscia do 3,0mm

co byto zgodne z zatozeniami projektowymi. Przez caty

realizacje obiektu nie byto koniecznosci rektyfikacji wy-
tworni, ktérg geodeci inwentaryzowali po kazdym wy-

konanym cyklu.

2.2.2. AWANBEK.

Zastosowano dwa stalowe awanbeki o nastepujacej
charakterystyce kazdy: dtugosci 27m, wysokosci 3m
i masa 53T, ktdre sprezono bezposrednio do segmen-
tu startowego za pomoca pretéw (I)40mm St835/1030
z przyczepnoscig (4x2 gorg i 4x5szt./awanbek). Awan-
bek stanowity dwie blachownice usztywnione w kie-
runku poprzecznym i pionowym stezeniami. Konstruk-
cje utozono w kierunku poprzecznym zgodnie z realng
geometrig ustroju — nachylenie 4,5%. Podczas nasuwa-
nia najazd na kolejne tozyska odbywat sie za pomoca
urzadzenia najazdowego zaopatrzonego w sitownik hy-
drauliczny. Przy realizacji najdtuzszego przesta o rozpie-
tosci 45,0m ugiecie konca awanbeka wynosito od 110
do 120mm.

2.2.3.tOZYSKA TYMCZASOWE
DO NASUWANIA.

Przy nasuwaniu korzystano z 36 tozysk tymczaso-
wych na nitke, o nosnosci 6000kN kazde. Powierzchnia
nasuwcza zostata zorientowana w kierunku poprzecz-
nym zgodnie z realng geometrig konstrukgji — nachy-
lenie 4,5% i w kierunku podtuznym zgodnie z niwele-
ta. Wymagana doktadnos¢, ustawienia fozysk na etapie

projektu, zostata ustalona na poziomie 3mm.

2.2.4.URZADZENIA DO NASUWU.

Do nasuniecia wykorzystano dwa zestawy nasuwcze
zlokalizowane na przyczotku w osi A. W sktad kazdego
zestawu wchodzity:

» orczyk bierny,

» orczyk czynny,

» okoto 120m pretéw WR f50mm wraz z facznikami,

» 4 sitowniki przelotowe o sile 1467kN = 5868kN, o wy-
suwie ttoka 60cm.

Konstrukcje oporowa stanowit trzon podpory A po-
faczony przepong z korpusem przyczétka oraz zaprzy-
czétkowa konstrukcja balastowa skfadajaca sie ze Scian
podtuznych przenoszacych obciazenie na gtéwna scia-
ne oporowg stanowiacg jednoczesnie posadowienie

podpory tymczasowej.

2.2.5.PRZEBIEG NASUWANIA.

Nitke wschodnia podobnie jak i nitke zachodnia
wykonano i nasunieto w 34 segmentach o dtugosci
od 5,965m do 22,635m. Nasuwanie jezdni wschodniej
rozpoczeto 04.10.2011r. natomiast jezdnia zachodnia
ruszyta 20.10.2011r. Harmonogram robét przewidy-
wat realizacje 2 segmentéw tygodniowo, po jednym
na kazdym ustroju z korekta na pierwsze ustroje star-
towe. Ze wzgledu na duza liczbe praktycznych aspek-

toéw spowalniajacych i tym samym wydtuzajacych ,pro-

dl. =27m
wWys. = 3m

Rysunek 02 - Awanbek WS02A w widoku z boku
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Zdjecie 02 - Orczyk bierny.

dukcje” estakady, osiggniecie cyklu 7-dniowego byto
niewykonalne. Pomimo trudnosci, ktére pietrzyty sie
na kazdym mozliwym polu, dzieki naszej determinacji,
pracy zespotowej jak réwniez orientacji na cel mogli-
Smy wraz z uptywajacym czasem usprawni¢ nasze pro-
cesy organizacji pracy w sposéb umozliwiajacy realiza-
cje zatozen harmonogramu tj. zaktadany cykl 7-dniowy.
Od 12.03.2012r. na nitce wschodniej i od 19.03.2012r.
na nitce zachodniej co tydzien przybywat jeden seg-
ment.

Czas nasuwania pojedynczego segmentu wynosit
$rednio 6h (od min 3,5h do max 9h). Wraz z wydtuza-
niem sie ustroju i najazdem na kolejne podpory w na-
suwaniu brata udziat coraz wieksza liczba ludzi. W ostat-
nim cyklu w caty proces byto czynnie zaangazowanych
110 0s6b by w ostatnim cyklu osiggna¢ stan 105 oséb.
Estakady nasuwano po podporach docelowych przy
wspdtczynniku tarcia wynoszacym $rednio 2,5+3,0%,
natomiast ruszenie zwigzane z tzw. zerwaniem ustro-
ju wynosito okoto 5,0+6,0%. W celu zmniejszenia tarcia
stosowano plyty teflonowe wraz ze smarem dodatko-
wo obnizajacym tarcie, wktadane pomiedzy przemiesz-
czajacy sie powyzej ustroj, a tozysko slizgowe. Ciezar
catkowity obiektu podczas nasuwania segmentu 34
na nitce wschodniej wynosit 15 250T, natomiast na nit-
ce zachodniej 14 930T. Nasuwanie kazdorazowo prowa-
dzone byto przez:

» kierownika robét mostowych,
» kierownika robét nasuwczych,
» gtdwnego inzyniera budowy

» majstra generalnego budowy.

Prace nasuwcze przy wykonanych ustrojach zakon-
czyty sie w dniach:

24.09.2012r. dla skrzynki wschodniej i 01.10.2012r.

w5

dla skrzynki zachodniej.

Podsumowujac czas realizacji estakady WS02A moz-
na podzieli¢ na dwa okresy, pierwszy to okres nabywa-
nia doswiadczenia, optymalizacji wszelkiego rodzaju
czynnosci wykonawczych i drugi to okres perfekcyjnie
funkcjonujacego zespotu pod szyldem MOTA-ENGIL
CENTRAL EUROPE.

2.3.PRAKTYCZNE ASPEKTY
TECHNOLOGII NASUWANIA
NA PRZYKtADZIE WSO02A.

Aspekty praktyczne omawianej technologii, a co za
tym idzie nasze doswiadczenia, jak réwniez trudnosci
realizacyjne, z jakimi borykalismy sie na budowie, impli-
kowane byly przez kilka czynnikéw w przerézny sposéb
powiazanych ze sobg i przenikajacych sie wzajemnie:

» projekt obiektu,

» projekt nasuwania,

» czynnik ekonomiczny,
» realizacja projektu,

» czynnik ludzki.

Nieprzewidziane okolicznosci

Podczas robdt przygotowawczych odkrylismy,
ze bezposrednio pod planowang wytwdrnig znajdu-
je sie niezinwentaryzowany gazocigg $redniego ci-
$nienia. Na wykonanie obejscia nie byto zaréwno cza-
su jak i pieniedzy. W tym miejscu nalezy podziekowac
wiascicielom sieci, ktérzy w sposéb czynny pochylili
sie nad naszym problemem, wiaczyli sie do dziatan ze-
spotu odpowiedzialnego za znalezienie rozwiazania.
Zaprojektowano i wykonano konstrukcje mini tunelu,
w ktérym gazocigg opasany rurg ostonowa bezpiecznie

funkcjonowat. Niekorzystne okolicznosci jak przytoczo-

Rysunek 03 - Przeprojektowany przekréj poprzeczny w czesci wewnetrznej

na powyzej lub podobnego pokroju wpisuja sie w co-
dzienno$¢ na naszych budowach - niemniej jednak
mato elastyczne stanowisko os6b odpowiedzialnych za
gazociag przysporzytoby nam juz na samym poczatku

bardzo powazne problemy.

Przyjecie systemu sprezania:

Kolejnym utrudnieniem okazaly sie glowice oraz
faczniki systemu sprezania. W przekazanym do realiza-
¢ji projekcie gtowice i taczniki systemu sprezania, ktéry
przyjelismy do zastosowania nie miescity sie w przewi-
dzianych miejscach. Z pomoca firmy BBR odpowiedzial-
nej za sprezenie, projektanta i zabiegéw wykonawcy
udato sie przeprojektowac wnetrze skrzynki, zacho-
wujac $rodek ciezkosci ustroju w tym samym miejscu.
Przeprowadzenie tego prostego zabiegu zapobiegto

opracowywania nowe;j trasy kabli sprezajacych.

Pochylenie poprzeczne ustroju nosnego 4,5%:

Pochylenie poprzeczne ustroju nosnego bardzo
mocno utrudnitfo nam prace na kazdym mozliwym
polu, poczawszy od projektowania nasuwania, poprzez
montaz tozysk tymczasowych, realizacje segmentow
na wytworni, proces nasuwania az po wymiane fo-
zysk na docelowe. Prace przygoto wawcze rozpocze-
lisSmy od projektu prowadzenia bocznego potocznie
nazywanej kierownica. Standardowo przy tego typu
technologii stosuje sie tozysko tymczasowe z zintegro-
wanym prowadzeniem. Na obiekcie WS02A ze wzgle-
du na duzy spadek poprzeczny wystapita koniecznos¢
zastosowania indywidualnej konstrukcji oporowej
kotwionej do podpory trzema pretami sprezajacymi
¢36mm St835/1030. Na podstawie doswiadczen z re-
alizacji mozna powiedzie¢, ze byt to kluczowy element
podczas samego procesu nasuwania. Na kazde prowa-
dzenie nasuwany ustréj part z sitg 500kN. Przeniesienie
tak duzej sity przy jednoczesnym odpowiednim kie-
rowaniu ustroju, tj. ,koniecznosci trzymania” go w osi
byto niezwykle trudnym i bardzo odpowiedzialnym
zadaniem, do ktérego wyznaczalismy najlepszych pra-
cownikéw. Na podstawie analizy obliczeniowej mak-
symalne dopuszczalne bezpieczne odksztatcenie pre-
ta wynosito 2mm. Ewentualne odspojenie i zerwanie
pretéow badz nakretek mogtoby spowodowac osunie-
cie sie ustroju. Konsekwencje takiego zdarzenia ciez-
ko sa trudne do przewidzenia nawet w rozwazaniach
teoretycznych. Jedynym rozwigzaniem byt nieustanny
nadzér nad osobami obstugujacymi nasuwanie w trak-
cie prowadzonych dziatan. Dzieki potaczeniu radio-
wemu kazda osoba odpowiedzialna za prowadzenie
boczne miata obowigzek raportowania ,zachowania
sie” prowadzenia bocznego podczas catego procesu

nasuwania.

Kolejnym utrudnieniem determinowanym przez po-
chylenie poprzeczne ustroju byta wymiana tozysk. Pro-
wadzenie boczne ograniczato dostep do fozyska. Sita
konieczna do podniesienia ustroju nosnego wynosita
okoto 12000kN. Po zmianie uktadu wnetrza skrzynki
i pogrubieniu strefy nadtozyskowej mozliwe byto wy-
korzysta¢ przestrzer pomiedzy tozyskami w celu usta-
wienia sitownikéw 100 i 200T. Dzieki tym zabiegom
uzyskano dostep do tozyska z dwéch stron tj. od pot-

nocy i potudnia.
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Rysunek 04 - Schemat prowadzenia bocznego

Kable sprezajace-wewnetrzne zaprojektowane
w srodnikach:

Kable sprezajace w $rodnikach i dodatkowo pet-
ne strzemiona na poczatku budowy bardzo wydtuza-
ty cykl. Zamkniete strzemiona skutecznie utrudniaty
osadzenie lin na docelowych miejscach, a projektant

ze wzgleddw prawnych nie wyrazit zgody na,otwarcie”

6 3
s+ podkladky 10 xJ'S

strzemion. Chcac osiagnac zaplanowany cykl 7-dniowy,
budowa musiata opracowac szybki i efektywny sposéb
umieszczania lin sprezajacych w $rodnikach. Znalezie-
nie rozwiazania, tego utrudnienia pozostawiono za-
fodze, ktéra w stosunkowo krétkim czasie usprawnita
i przyspieszyta wszystkie czynnosci przy trasowaniu
kabli.

Poprzecznice i dewiatory zaprojektowane na ca-
tej wysokosci:

Poprzecznice i dewiatory zaprojektowane na catej
wysokosci skrzynki od ptyty dolnej do ptyty gdrnej, nie
pozwolity na zastosowanie przejezdnego szalunku pty-
ty gornej. Wykonawca podjat prébe wykonywania seg-
mentu przy pomocy szalunku budowanego za pomoca
woézkoéw szalunkowych. Przygotowanie betonowania
plyty gérnej przypominato bardziej uktadanie puzzli niz
ustawianie szalunku, a na domiar wszystkiego byto bar-
dzo praco i czasochtonne. Ze wzgledu na brak mozliwo-
$ci zachowania cyklu siedmio-dniowego zaproponowa-
lisSmy projektantowi zmiane sposobu realizacji dewiato-
réw i poprzecznic oraz ptyty gérnej, na ktdra projektant
przystat. Wdrozony zostat szalunek w formie ,szuflady”
podnoszonej i opuszczanej na wspornikach zakotwio-
nych w $rodnikach skrzynki. Dewiatory i poprzecznice
zbrojono i betonowano w kolejnym etapie po opusz-
czeniu wytwdrni i przesunieciu szalunku ptyty na kolej-

ny segment.

Technologicznos¢ skrzynki
Kolejnym problemem z jakim sie borykalismy to brak
tzw. miejsc technologicznych. Juz na etapie projektu
mozna byto zaproponowa¢ miejsca obstugi ustroju po fa-
zie nasuniecia, a przed sprezaniem kabli zewnetrznych:
Skrzynka powinna mie¢ zapewniong mozliwos¢ ob-
stugi na kazdym etapie swojego istnienia, zaréwno
w fazie budowy jak i utrzymania czyli posiada¢ tzw.
miejsca technologiczne:
» zewnetrzne kable sprezajace znajdujace sie we-
wnatrz skrzynki,
» odwodnienie obiektu znajdujace sie wewnatrz
skrzynki,
» brak

w skrzynce - obstuga obiektu utrudniona,

zaprojektowanej instalacji  elektrycznej

Zdjecie 03 - Reali

y obiekt WS02A - wézki szalunkowe plyty gérnej
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» brak zaprojektowanej wentylacji obiektu - ewentual-
nos$¢ skraplania sie pary wodnej,

» brak zabezpieczenia obiektu na etapie eksploatacji —
wejscia do skrzynki od strony obu przyczotkdw,

» brak mozliwosci monitorowania fozysk obiektu.

Sita trakcyjna na zestawie nasuwczym

Sifa trakcyjna powinna by¢ w odpowiedni sposéb
zaprojektowana na etapie projektu wraz z odpowied-
nimi zapasami na nieprzewidziane okolicznosci tj.
spadek temperatury, zwigkszone tarcie, btedy wyko-
nawcze itp. W przypadku naszej realizacji zestaw na-
suwczy miat mozliwo$¢ zwiekszenia liczby sitownikow
do 6 szt. co dawato teoretycznie mozliwos¢ uzyskania
sity 8802kN.

3.WS09 - W DWOCH
TECHNOLOGIACH.
» Technologia rusztowan przesuwnych z jazda gora -

Przekroj poprzeczny:

jezdnia wschodnia,
» Technologia nasuwania podtuznego - jezdnia za-

chodnia.

3.1. CHARAKTERYSTYKA OBIEKTU.
Zrealizowany obiekt to estakada o dwdch niezalez-
nych nitkach. Zaréwno nitka wschodnia jak i zachodnia
to ustroje w formie ptytowo-belkowej, wieloprzesto-
wej belki ciagtej - nitke wschodnig i zachodnig stano-
wi po 10 przeset o di. 34,0+42,0m. Trasa ekspresowki
S3 w obrebie wiaduktu przebiega w tuku o promieniu
R=5000m i spadku podtuznym i=1,6%, w kierunku Su-
lechowa, od kilometra 10+083,15 tj.od 8 przesta spadek
podtuzny maleje do 1,2%. Zmiane niwelety zrealizowa-
no poprzez krzywa wklesta o promieniu R=15000m.
W projekcie przewidziano realizacje obiektu na rusz-
towaniu przestawnym z jazdg géra. Doboér technologii
na etapie projektu spowodowat, ze kazda z nitek posia-

da jedynie dwie skrajne poprzecznice.

Przekréj poprzeczny WS02A Jezdnia wschodnia Przerwa Jezdnia zachodnia
[m] [m] [m]
Bariera z gzymsem i kraweznikiem 0,8 0,8
Opaska jezdni 03 0,8
Pas awaryjny 3,0 2,5
13
Jezdnia 7,0 7,0
Opaska jezdni 1,3 0,3
Bariera z gzymsem i kraweznikiem 0,8 0,8
_— 13,2 1,3 12,2
gsciowa
catkowita 2 6’ 7
1320
0.80 11.60
D60 40030 100 450 580
1 o2 300 350 150
P
T | - g & ‘ g
I I
0 o ) [} 0
b.as A.WJ = 3 |.tﬂ 11 1.75 ;2‘; 175 i |.|EU 5 c.;,ﬂﬂ b 18]
Rysunek 05 - Przekréj poprzeczny obiektu WS09
Dlugos¢ obiektu:
Dlugosci WS02A Jezdnia wschodnia Jezdnia zachodnia
[m] [m]
Dhugos¢ teoretyczna nitki Lowsen = 34,0 +845,0 +34,0 = Lzan = 34,0 +845,0 +34,0 =
wschodniej i zachodniej: 404,0m 404,0m
Dtugos¢ catkowita ustroju _ _
niosacego: Levween = 406,0m Leuzae, = 406,0m
Dtugos¢ catkowita: Levwsen = 427,9m Leuzacn =427,9m
Beton:
. Klasa betonu Klasa wytrzymatosci s
Element konstrukcyjny wg PN91/5-10042 wg PN-EN 206-1 llosé
Ustrdj niosacy B60 C50/60 6800m3
Stupy filaréw B45 C35/45 550m3
Korpusy przyczdtkéw B30 C25/30 6800m3
Kapy chodnikowe, gzymsy B30 C25/30 460m?
tawy fundamentowe B30 C25/30 2600m3
Micropale $30/f60 B25 C20/25 14040/9000m

Stal:

Stal zbrojeniowa klasy A-lll - 1600 Mg

Stal sprezajaca o wytrzymatosci charakterystycznej Rvk
=1860MPa

- Kable 22L15.5 - 12844m

3.2.TECHNOLOGIA PRZEStO

PO PRZESLE REALIZOWANA

PRZY POMOCY DZWIGARA
PRZESTAWNEGO Z JAZDA GORA -
NITKA WSCHODNIA.

Jako technologie wykonania obiektu WSQ9, na eta-
pie projektu przewidziano, metode przesto po przesle
(MSS -z ang. movable scaffolding system) z jazda gora.
Cecha charakteryzujaca te metode jest wykonywanie
konstrukcji segmentami, kolejno ucigglanymi o statej
dtugosci. Styk technologiczny zazwyczaj lokalizuje sie
w obszarze momentéw zerowych. Na etapie projektu
wybdr tego sposobu budowy wymaga uwzglednienia
przez projektanta obciazen od urzadzenia formujacego
do obliczen fundamentoéw i ustroju w fazie przejazdu.
Stosuje sie ja do realizacji ustrojow wieloprzestowych,
przekraczajacych trudne tereny o znacznej wysokosci
podpér. Dobér przekroju poprzecznego zalezy od roz-
pietosci przesetiw praktyce stosowane sg przekroje pty-
towo-belkowe lub skrzynkowe. Standardowo przyjmu-
je sie realizacje segmentu w przeciggu 7-14 dni. Na cykl
budowy ustroju ptytowo-belkowego sktadaja sie na-
stepujace etapy: ' ustawienie dzwigara, 2 zbrojenie ko-
ryt-etap1, 3 ukladanie kabli sprezajacych, * zbrojenie
plyty-etap2, ° betonowanie, ¢ sprezanie segmentu i ’
przesuw urzadzenia na kolejne przesto. Cykl dla ustroju
skrzynkowego rézni sie od powyzszego zwigkszeniem
do dwdch lub trzech etapéw betonowan. Poszczegdl-
ne elementy urzadzenia MSS do realizacji obiektu WS09
w technologii przesto po przesle z jazdg gora przedsta-

witem w dalszej czesci opracowania.

3.3.1.DZWIGAR PRZESUWNY.
Podstawowym elementem urzadzenia MSS jest
dzwigar gtéwny, ktéry przenosi projektowane obcia-
Zenia na podpory MSS. Dzwigar gtdwny jest potaczo-
ny srubami sprezajacymi z dZzwigarami trawersowymi
(9szt.), do ktérych podwieszane sg wieszaki stanowia-
ce w swojej dolnej czesci uchwyty dla ruchomego de-
skowania wewnetrznego. W czesci przedniej dzwigara
gtéwnego znajduje sie dZzwigar kratowy - tzw. nos, za-
projektowany do realizacji procesu przesuwania urza-
dzenia MSS na kolejna podpore. MSS wyposazony jest
w dwie podpory state: noga tylna (z tytu) i noga przed-
nia (na nosie) oraz dwie podpory gtéwne: podpora tyl-
na i przednia (obie przestawne), ktére stanowig jedno-
cze$nie podpory prowadzace tzw. trakcyjne. Podczas
przesuwania w poszczegolnych etapach pracujg dwie

lub trzy podpory.

3.3.2.BETONOWANIE USTROJU.
Betonowanie kolejnych przeset odbywato sie w scisle
okreslonych warunkach i w $cisle okreslony przez pro-
ducenta sposéb. Ze wzgledu na budowe urzadzenia
w dokumentacji technicznej ograniczono predkos¢ wia-
tru do 79,2km/h i okreslono maksymalne dopuszczal-
ne niewywazenie na poziomie 1000kN tj. 10T. Wymog

,hiewywazenia” wraz z bagnistym terenem, spowodo-
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Zdjecie 04 - Realizowany obiekt WS09 metoda przesto po przesle

wat konieczno$¢ opracowania bardzo precyzyjnego
programu betonowania i jego skrupulatnej realizacji.
Do operacji wbudowania betonu B60, od 370m? (pierw-
sze przesto) do 220m? (dziesiate przesto), MSS kazdora-
zowo, dzieki czterem sitownikom 2x250T (p. t) i 2x500T
(p.p), ustawiany byt na odpowiedniej rzednej. Podnie-
sienie wykonawcze realizowano na szalunkach. Beto-

nowanie ustroju zajmowato $rednio okoto 9+10 godzin.

3.3.3.PRZESTAWIENIE DZWIGARA.
Przestawienie dZwigara z wykonanego juz segmen-
tu na przesto do realizacji byto dos¢ skomplikowanym
zadaniem obwarowanym szeregiem kolejnych warun-
kéw, majacych zapewnic¢ bezpieczerstwo wykonywa-
nej pracy. Do obstugi wytypowany byt 16 osobowy ze-
spot, ktory z kazdym kolejnym przestem nabywat nie-

zwykle cennego doswiadczenia. Cata operacja przesta-

wiania od momentu zakorczenia sprezenia do uzyska-
nia gotowosci do uktadania zbrojenia wyniosta, w naj-

lepszym przypadku 48 godzin.

3.3.4.PRAKTYCZNE ASPEKTY
TECHNOLOGII PRZEStO PO PRZESLE
NA PRZYKtADZIE WSO09.

llos¢ aspektdéw praktycznych, jakie mielismy przy
realizacji mozna by liczy¢ w dziesigtkach. Na zakup
dzwigara realizujacego estakady w technologii prze-
sto po przesle z jazdg gora (MSS) zdecydowalismy sie
jako druga firma w Polsce. Byfa to bardzo odwazna de-
cyzja pod katem strategicznym i pod katem mozliwosci
wykorzystania takiego urzadzenia w przysztosci. Jako
dostawce naszego MSS wybralismy firme, z ktéra z po-
zytywnym efektem wspotpracowalismy przy realizacji
obiektu budowanego metoda nawisowa w Sandomie-
rzu. Doswiadczony o ugruntowanej pozycji na rynku
producent w 6wczesnym czasie byt najwtasciwszym
wyborem.

W grudniu 2011 roku firma Mota-Engil przystapi-
fa zgodnie z zatozeniami projektowymi do realizacji
ustroju nosnego jezdni wschodniej za pomoca dzwi-
gara przesuwnego z jazdg goéra. Technologia ta mia-

fa umozliwi¢ wykonanie ustroju nosnego w mozliwie
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jak najszybszym terminie przy stosunkowo nieduzych

kosztach. Zakfadano, ze kazde przesto realizowane be-
dzie w cyklu 14-dniowym. Docelowo wybudowanie nit-
ki wschodniej miato zakoriczy¢ w maju roku 2012r. jed-
nak z przyczyn od nas niezaleznych realizacja opdznita
sie do pazdziernika 2012r.

Jedna z najwazniejszych przyczyn opdznienia lezy
po stronie dostawcy dzwigara, ktéry zaprojektowat i wy-
konat go w sposéb bardzo ekonomiczny. Po wykonaniu
trzeciego segmentu ustroju no$nego w fazie przygoto-
wania do przejazdu, dzwigar ulegt odksztatceniu przy
tylnym koncu na potaczeniu wspornikéw nogi tylnej.
Deformacja elementéw stalowych byfa na tyle powaz-
na, ze zmusita nas do wykonania wzmocnienia dzwigara
w zakresie tego podparcia. Po realizacji kolejnego prze-
sta zmuszeni bylismy dokona¢ kolejnego wzmocnienia
innej sekcji MSS. Zaréwno pierwsze jak i drugie wzmoc-
nienie zaprojektowata oraz wykonata specjalistyczna fir-
ma Polska. Obie operacje unieruchomity dzwigar i za-
trzymaty realizacje na okoto trzy miesiace.

Kolejny problem pojawit sie podczas realizacji seg-
mentéw jezdni wschodniej nad niskimi podporami,
ktorych trzony miaty wysokos¢ tylko 1,5m. Opuszczo-
ne ramiona wraz z szalunkami do przejazdu osiggaty
poziom gruntu rodzimego. Uniemozliwiato to przesuw
urzadzenia w kierunku kolejnych podpér. Wyjsciem
z zaistniatej sytuacji byto wykonanie rowéw, jednak wy-
soki poziom wod gruntowych w terenie zalewowym
rzeki Paklicy powodowat natychmiastowe wypetnienie
sie rowdw woda. Opuszczone deskowanie za kazdym
razem przejezdzato na kolejny segment zanurzone
w wodzie. Brodzenie naszego MSS w przygotowanych
transzejach skutecznie uniemozliwiato nam sprawna
realizacje nitki wschodniej.

Ze wzgledu na zagrozenie terminowego wykonania

obiektu dyrekcja Mota-Engil CE zdecydowata sie na wy-

konanie drugiej nitki obiektu w technologii nasuwania

podtuznego.

3.3.TECHNOLOGIA NASUWANIA
PODLUZNEGO - NITKA
ZACHODNIA.

Z koncem kwietnia 2012r. przystgpiono do prac
zwigzanych z realizacja nitki zachodniej obiektu WS09
w technologii nasuwania podiuznego. Ze wzgledu
na uwarunkowania formalne i fakt wykonywania w 6w-
czesnym czasie nitki wschodniej o przekroju ptyto-
wo-belkowym, zmuszeni byliSmy nasuna¢ blizniaczy
ustréj o tym samym przekroju poprzecznym. Zada-
nie byto o tyle trudniejsze, ze na dwdch segmentach
od strony Zielonej Géry nastepowata zmiana pochyle-

nia podtuznego z 1,6% do 1,2%. Zadanie opracowania

Zdjecie 06 — Realizacja segmentu startowego

nowego projektu sprezania i technologii powierzono
firmie DYWIDAG-SYSTEM INTERNATIONAL. Zgodnie
z 6wczesnie nowym przyjetym przez obie strony har-
monogramem mieliSmy miesigc maj na opracowanie
projektu, w czerwcu i lipcu miata powstaé wytwor-
nia, a na realizacje ustroju przeznaczyliSmy miesigce
od sierpnia do pazdziernika. W projekcie zatozono na-
suwanie ustroju w dot od osi przyczoétka A do osi przy-
czotka K w tuku pionowym zastepczym R=197 745m.
Ustawienie catosci ustroju na docelowej niwelecie na-
stapi¢ miato podczas wymiany z tozysk tymczasowych
na docelowe. Catkowitemu przeprojektowaniu ulegto
sprezenie ustroju ze wzgledu na inne schematy pra-
cy konstrukgji. Podobnie jak ma to miejsce w przekro-
ju skrzynkowym sprezenie podzielono na centrycz-

ne (gora i dotem) i trajektorialne (po zadanej trasie).
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Zdjecie 07 - Wytwornia ustroju nosnego - ruszt stalowy i tarcze betonowe

Maksymalna dtugos$¢ produkowanego i nasuwanego
odcinka wynosita 42,0 m, a minimalna okoto 28,0 m.
Ze wzgledu na teren nie wykonano podpér posred-
nich. Nasuw odbywat sie przy pomocy urzadzenia hy-
draulicznego do nasuwu, zainstalowanego pod ustro-

jem no$nym w osi przyczotka A.

3.3.1.WYTWORNIA | PODPORA
TYMCZASOWA.

Wytwdrnia zostata umiejscowiona 16,0 m za przy-
czotkiem A i podzielona na czes¢ stacjonarng i czesc
ruchoma opartg na prasach hydraulicznych. Geometrie
pionowa i poziomg $cian dostosowano do geometrii
ustroju oraz promienia zastepczego. Wytwornie posa-
dowiono bezposrednio na uzbrojonym nasypie dro-
gowym. Z uwagi na ewentualne osiadania pomiary
wytworni wykonywano przed i po betonowaniu - do-
puszczalne wartosci osiadan zostaty okreslone na po-

ziomie 3mm.

3.3.2. AWANBEK.

Zastosowano stalowy awanbek o dtugosci 30 m, wy-
sokosci 3,3m i masie 60T. Ze wzgledu na réznice wyso-
kosci przekroju (2,2m) i awanbeka nad poprzecznica
koncowa zostaty wykonane 2 bloki do jego kotwienia.

Belke dziobowa stanowity dwa dzwigary gtéwne bla-

Zdjecie 08 - Awanbek WS09 - nitka zachodnia

chownice usztywnione w kierunku poprzecznym za po-
mocg poziomych i pionowych stezen. Pofgczenie awan-
beka z ustrojem wykonane zostato za pomoca kabli
sprezajacych o przekroju 150m? ze stali St1660/1860.
Przy maksymalny wysiegu wspornika odnotowywano
ugiecie konca belki na poziomie 18+19cm przy zatozo-

nych 20cm.

3.3.3.tOZYSKA TYMCZASOWE
DO NASUWANIA.

Ze wzgledu na wykonanie cioséw podtozyskowych
na etapie realizacji podpér postanowiono wykorzystaé
fozyska trakcyjne o minimalnej wysokosci 93mm za-
miast znacznie wyzszych tozysk ze zintegrowanym pro-
wadzeniem bocznym. Gotowe ciosy postuzyty do osa-
dzenia prowadzen bocznych wykonanych z profili
HEBA450, a zlokalizowanych po zewnetrznej stronie. Po-
wierzchnia nasuwu na fozyskach w kierunku poprzecz-
nym ustawiona zostata w poziomie, dzieki czemu w ob-
liczeniach nie bylo konieczne uwzglednienie dodat-
kowych sit poprzecznych. Najtrudniejszym zadaniem
zwigzanym z tozyskami jest w chwili obecnej osiagnie-
cie zakladanej niwelety na dwdch ostatnich przestach,
trzech podporach poprzez wymuszenie ugiecia sie
konstrukcji. W momencie powstawania tego opraco-

wania cata operacja dopiero jest dopiero przed namim

R —

w zwigzku z czym ewentualnymi wnioskach badz do-
Swiadczeniami bede mégt podzieli¢ w kolejnej edycji.
3.3.4.URZADZENIA DO NASUWU.

Ustréj nosny zostanie nasuniety za pomocg urzadze-
nia hydraulicznego firmy Eberspracher typ AH 317.30:
» max. sita podnoszaca: 2 x 11 000 kN =22 000 kN
» max. sifa przesuwajaca: 2 x 3.200 kN = 6 400 kN
» wspotczynnik tarcia miedzy urzadzeniem i ustrojem

nosnym: 55 - 70 %

Za urzadzeniami do nasuwu znajdowaly sie blo-
ki oporowe (hamowne), na ktérych utrzymywany byt
ustréj nosny w kierunku podtuznym w fazie spoczyn-
kowej nasuwu lub w przypadku awarii urzadzenia
do nasuwu. Cylindry pras hydraulicznych pod oby-
dwoma srodnikami byly ze sobg potaczone. Urzadze-
nie podnosito ustrdj nosny o 10 mm. W czasie nasuwu
system sterowania urzadzenia zapewniat rbwnomierne
podnoszenie i przesuwanie ustroju nosnego. Kazda o$
podparcia wyposazona zostata w potaczenie radiowe
z centrum sterowania urzadzenia do nasuwania, tak
ze w kazdej chwili mozliwe jest natychmiastowe zatrzy-

manie catego procesu.

3.3.5.PRZEBIEG NASUWANIA.

Nitke zachodnia nasunieto w 10 etapach w ciagu 12
tygodni. Zgodnie z harmonogramem i zelazng konse-
kwencja produkowano jeden segment na tydzien z ko-
rektg na segment 1i 10. Proces nasuwania rozpoczynat
sie po sprezeniu segmentu i trwat srednio okoto 9 go-
dzin na segment. Podobnie jak w przypadku nasuwa-
nia WS02A w celu zmniejszenia tarcia stosowano plyty
teflonowe ze smarem. Catkowity ciezar ustroju podczas
nasuwania segmentu 10 wynosit 9600T. Wszystkie pra-
ce na obiekcie przebiegaty w sposéb zgodny z planem

bez nieprzewidzianych okolicznosci.

3.3.6.PRAKTYCZNE ASPEKTY
TECHNOLOGII NASUWANIA
NA PRZYKLADZIE WS09 - NITKA
ZACHODNIA.

Dzieki wyjatkowo dobremu przygotowaniu do ca-
tego procesu od strony teoretycznej jak i praktycznej,
nasuwanie niczym nas nie zaskoczyto. Wszystkie pro-
blemy zwigzane z technologia zostaty rozpoznane i wy-
eliminowane na etapie planowania oraz projektowania.
Pomimo innego od zalecanego przekroju nitki kazdy

proces odbywat sie praktycznie bezproblemowo.

Zdjecie 09 - Urzadzenie do nasuwu prasa hydrauliczna
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Zdjecie 10 - Pamiatkowe zdjecie po nasunieciu obiektu WS02A - nit'i('a%aalod ja

4. WNIOSKI.

Powyzsze wyszczegdlnienie aspektdéw praktycznych
na etapie wykonawczym nie jest wskazywaniem, ani
wytykaniem btedéw zaréwno projektowych jak i wy-
konawczych. Podczas tak trudnych realizacji problemy
i utrudnienia wpisane sa w rzeczywistos$¢ inzynierska.
W niniejszym opracowaniu przedstawitem projekty
i sposdb, w jaki nasza budowa je zrealizowata. Faktem
jest, iz projektant ma ograniczone pole zmian projek-
tu na podstawie, ktérego zostato wydane pozwolenie
na budowe, natomiast wykonawca - pomimo trudno-
sci, z jakimi musi sie zmierzy¢ w trakcie jego realizacji -
jest w duzo lepszej pozycji, gdyz kazda sytuacje mozne
rozwigzac¢ na wiele sposobdw.

Projektowanie estakad i dobdr technologii do ich
realizacji powinien wedtug mojej opinii odbywac sie
na zasadzie ,doprojektowania” obiektu do technologii.
Nie mam tu na mysli: projekt dostosowany do systemu
czy urzadzenia konkretnej firmy, ale do konkretnych
aspektow praktycznych. Takie podejscie pozwolitoby
projektantowi na wyeliminowanie wszelkich ograni-
czen zaréwno od strony zadania jak i ze strony techno-
logii. Nalezy tu sie jednak zastanowi¢ czy takie rozwia-
zanie w polskiej rzeczywistosci jest w ogdle mozliwe?

Obie zaprezentowane technologie sg poréwnywal-
ne pod wzgledem ekonomicznym, majac oczywiscie
na wzgledzie odpowiedni dobér do majacego powstac
obiektu. Zaréwno jeden jak i drugi sposéb ma swoje
wady i zalety. Niestety z pewnych niezaleznych od fir-
my okolicznosci resztowanie przesuwne nie mogto
w petni pokaza¢ swoich mozliwosci, zbyt wiele czynni-
kéw spowalniato badz utrudniato budowanie. Wierze
jednak, ze przy nastepnej budowie MSS bedzie miat
warunki do pracy w swoim wtasciwym rytmie. Pokfada-
ne nadzieje i oczekiwania spetnita technologia nasuwa-
nia, szybka i oszczedna. Budujacym widokiem byta ob-
serwacja,rodzacej sie” w ciggu 5 miesiecy nitki zachod-
niej obiektu WS09.

Podsumowujac, najwazniejszy wniosek po realizacji

dwodch przedstawionych w opracowaniu estakad, jaki

mi sie nasuwa brzmi nastepujaco: Projekt, planowa-
nie i wykonawstwo zalezy bezposrednio od ludzi
bioracych udziat w przedsiewzieciu i potrafiacych
sie na kazdym etapie porozumie¢. Puenta ta pozor-
nie dos¢ trywialna, a zarazem wydawatoby sie oczywi-
sta stanowi klucz do efektywnego, efektownego oraz
bezpiecznego realizowania projektéw. Tylko i wylgcz-
nie dzieki odpowiedniemu przygotowaniu techniczne-
mu projektantéw, wykonawcéw i nadzoru mozna byto
szczesliwie wykonac zakontraktowane zadanie. Bardzo
waznym elementem oprdcz dobrego planu jest zdecy-
dowanie dysponowanie dobrym zespotem i dobrymi
partnerami, aby plan udato sie zmaterializowac¢. Obie
zaprezentowane technologie, po ktére rodzimi projek-
tanci siegaja coraz czesciej, pomimo swojej popular-
nosci w dalszym jest duzym wyzwaniem inzynierskim
i wymagaja wielkiego zaangazowania.

Firma Mota-Engil Central-Europe wraz z ukoncze-
niem robdt konstrukcyjnych na obiektach WS02A
iWS09 wzbogacita swoje port folio o dwie nowoczesne
technologie. Poprzez te realizacje nasza firma umocnita
swoja pozycje na rynku budowlanym w Polsce, a zdo-
byte doswiadczenie jest cennym kapitatem na przy-
sztos¢..
5.UCZESTNICY REALIZACII.

Generalny wykonawca Mota-Engil Central Europe:
» dyrektor kontraktu — mgr inz. Wiestaw Biernat;
» kierownik obiektu WS02A - mgr inz. Artur Salachna,

mgr inz. Pawet Piaseczny;

majster generalny budowy WS02A
—tech. Adam Kubik;

majster budowy WS02A: tech. Jacek Wator,
tech. Sebastian Kwiatkowski;
kierownik obiektu WS09

- mgr inz. Kryspin Adamczyk, mag inz. Artur Salachna,

mgr inz. Jacek Tomczyk;

majster budowy WS09 nitka wschodnia
- tech Andrzej Zapata;

- majster budowy WS09 nitka zachodnia
— tech. Gabriel Lipa, tech. Zygmunt Bogunia;

» gtdéwny inzynier budowy: mgr inz. Marika Zielen;

» inzynier budowy/koordynator robét betoniarskich:
mgr inz. Krzysztof Iwanicki,

» inzynier budowy/koordynator robét zbrojarskich:

mgr inz. Wojciech Merdas;

Nadzor inwestorski Arcadis:
» Inzynier rezydent — mgr inz. Grzegorz Zelazow;
» Inspektor nadzoru inwestorskiego

- mgr inz. Wiestaw Worona;

Sprezanie i nasuwanie BBR WS02a:
» Kierownik robét sprezalniczych i nasuwczych

- mgr inz. Pawet Surman;

Sprezanie i nasuwanie DSI WS09:
» Kierownik robét sprezalniczych

- mgr inz. tukasz Rymanowski;
» Kierownik robét nasuwczych

- mgr inz. Jakub Szreder.

6.PODZIEKOWANIA.

W powyzszym opracowaniu przedstawiono aspekty
praktyczne, o r6znej skali trudnosci, ktére jako inzynie-
rowie musielimy rozwiagza¢ na etapie projektowania
technologii jak i samej realizacji. Dzieki naszemu zaan-
gazowaniu, determinacji i profesjonalizmowi wraz z na-
szymi partnerami strategicznymi (BBR i DSI) sukcesyw-
nie zrealizowaliSmy powierzone nam przez zamawia-
jacego zadania zaréwno w przypadku obiektu WS02A
jak iWS09.

Korzystajac z mozliwosci, jako kierownik robét mo-
stowych obu obiektéw na odcinku realizowanym
przez MECE chciatbym bardzo podziekowac: dyrekcji
za zaufanie, jakim zostatem obdarzony, kolegom kie-
rownikom za cenne rady, catej kadrze inzynierskiej za
obstuge formalng, pracownikom z firm partnerskich
jak i Wszystkim kolegom robotnikom realizujagcym
te wspaniate obiekty. To wiasnie dzieki nim, kazdy pro-

blem stawat sie niezwykla przygoda inzynierska.
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INWESTYCJA W PRZYSZLOSC

pracowany pod koniec lat 90-tych XX w.

program budowy sieci autostrad i drég eks-

presowych, mimo wielu modyfikacji, jest
z konsekwencjg realizowany w celu polepszenia syste-
mu transportu kotowego w Polsce. Droga krajowa nr 8
jest najdtuzszg w Polsce, ma duze znaczenie ponadre-
gionalne i miedzynarodowe (prowadzi ruch tranzyto-
wy z Polski potudniowej na wschéd i pétnoc) - stanowi
istotne ogniwo sieci panstwowych drég. Po uwzgled-
nieniu prognozowanego wzrostu natezenia ruchu
pojazdéw na drodze, ktéry w nieodlegtej przysztosci
spowodowatby wyczerpanie przepustowosci drogi
krajowej, Generalna Dyrekcja Drég Krajowych i Auto-
strad zdecydowata o budowie drogi ekspresowej nr
8. Obecnie w realizacji jest odcinek S8 — od Wroctawia
do todzi.

WYZWANIE

Dziatajace od 15 lat na polskim rynku budowlanym
konsorcjum firm Mota-Engil Central Europe S.A. oraz Mo-
ta-Engil, Engenharia e Construcao S.A., wygrato przetarg
i jednoczesnie podjeto wyzwanie jakim jest realizacja pro-
jektu drogi ekspresowej nr 8 na odcinku Sycéw - Kepno
- Wieruszéw. Inwestor (Generalna Dyrekcja Drég Krajo-
wych i Autostrad) podzielit zadanie na dwie czesci: odci-
nek I: Sycéw - Kepno o dtugosci 15,3 km oraz odcinek II:
Kepno - Wieruszéw o dtugosci 16,6 km. Inwestycje roz-
poczeto w styczniu 2012r. Zamawiajacy wyznaczyt termin
ukonczenia zadania na listopad 2013r. Sumaryczna war-

to$¢ przedsiewziecia przekracza kwote 0,85 mid zt.

PRODUKT NAJWYZSZEJ JAKOSCI

Realizacja obejmuje budowe 3 weztéw drogowych
(Bralin, Kepno, Wieruszéw), 28 wiaduktéw, 5 mostéw,
1 przejicia podziemnego dla pieszych, 72 przepu-
stow skrzynkowych, 425 przepustéow rurowych,
facznikéw, drég dojazdowych do wiaduktéw w ciagu
drég poprzecznych, drég publicznych i wewnetrznych
(serwisowych) w celu obstugi przylegtego terenu. In-
westycja uwzglednia takze budowe ekrandw akustycz-
nych, separatoréw, usuniecie kolizji z istniejacg infra-
strukturg (m.in. przebudowe linii wysokiego napiecia
i gazociaggu wysokiego cisnienia), przygotowanie te-
renu, przebudowe drég krajowych, przebudowe i za-
bezpieczenie infrastruktury technicznej (m.in. urzadzen
kolejowych), budowe urzadzen organizacji ruchu i bez-
pieczenstwa ruchu drogowego.

Budowana trasa gtéwna o dwoch dwupasowych
jezdniach z rezerwa w pasie dzielacym na trzeci pas ru-
chu przebiega po nowym $ladzie. Ukoriczona budow-
la bedzie spetnia¢ najwyzsze standardy przewidziane
dla drég ekspresowych, tj. klasa techniczna drogi: ,S",
predkos¢ projektowa 100 km/h, predkos¢ miarodajna
110 km/h, kategoria ruchu KR6, min. skrajnia pionowa
4,7 m. Nawierzchnie trasy gtéwnej zaprojektowano ma-
styksu grysowego SMA (w-wa $cieralna) oraz betonu
asfaltowego (w-wy wiazaca i podbudowa).

Obiekty inzynierskie w ciggu drogi ekspresowej S8
zaprojektowano na docelowy przekréj po 3 pasy ruchu
dla kazdej jezdni i klase obciazenia A wg PN-85/5-10030
.Obiekty mostowe. Obcigzenia”+ STANAG 150. Zgodnie

z projektem Wykonawca zrealizuje: obiekty kablobeto-
nowe, dwuprzestowe o rozpietosciach przeset 2 x 28 m
i 2 x 30 m, konstrukcje kablobetonowe lub zelbetowe
trzyprzestowe i czteroprzestowe o rozpietosciach prze-
set 16,5 + 30 m, zelbetowe ramy jednoprzestowe o roz-
pietosciach 15,95 m + 21,25 m, konstrukcje jednoprze-
stowe, zespolone stal-beton, o rozpietosciach 30,00 m
+ 35,00 m, wiadukt zespolony stal-beton, czteroprze-
stowy o rozpietosciach 30,0m+37,0m+37,0m+30,0m,
mosty zespolone stal-beton, trzyprzestowe o rozpie-
todciach 30,0m+42,0m+30,0m i 23,0m+31,0m+23,0m
oraz przejscie dla pieszych - rame zamknietg, o skrajni
poziomej 4,50m.

Na przecieciu zaprojektowanych drég ekspresowych
S8 S11 powstaje wezet ,Kepno’, ktéry wchodzi w za-
kres projektu budowlanego S8. Dla skrzyzowania przy-
jeto typ WA - koniczynka, umozliwiajacy bezkolizyjne
potaczenie we wszystkich kierunkach. W zakres zada-
nia wchodzi budowa fragmentu trasy S11 - na dtugo-
$ci 0,9 km.

Czescig wezta jest wiadukt WS-11 w ciggu S8. Cztero-
przestowy obiekt o schemacie statycznym belki ciggtej
przekracza droge ekspresowa S11 oraz dwie jezdnie
zbierajgco-rozprowadzajace. Catos¢ skfada sie z czte-
rech niezaleznych konstrukcji o rozpietosciach teore-
tycznych wynoszacych L = 19,60 m + 21,26 m + 21,18
m + 19,60 m = 81,64 m, o dtugosciach catkowitych zel-
betowych ustrojéw niosacych L, = 82,35 m.

Monolityczne przyczotki obu nitek oraz jezdni zbior-

czo-rozprowadzajacych zaprojektowano jako niezalez-
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ne konstrukcje rozdzielone dylatacja pionowa. Kon-
strukcje posadowiono posrednio na palach prefabry-
kowanych.

Filary kazdej nitki obiektu sktadaja sie z niezaleznych
konstrukgeji (stupéw) opartych na ftawach fundamen-
towych. Podpory posrednie sktadajg sie z zestawdw
po cztery lub trzy owalne stupy, odpowiednio dla kon-
strukgji trasy gtéwnej i jezdni zbiorczo rozprowadzaja-
cych.

Czteroprzestowy, ciagly, plytowy ustrdj niosacy
obiektu wykonano na mokro. W przekroju poprzecz-
nym plyta zelbetowa ma grubos¢ 0,85 m. Wsporniki
plyty maja wysieg 1,50m. Nad podporami posredni-
mi ptyte pomostu pogrubiono do 1,35 m (na dtugosci
4,00 m - zgodnie z pochyleniem 1:3). Szerokosci ptyt
wraz ze wspornikami dla obu konstrukgji trasy gtéwnej
wynosza po 16,25 m, a dla obu jezdni zbiorczo-rozpro-

wadzajacych po 11,25m.

SItA KORPORACIJI

Aby pozna¢ skale przedsiewziecia warto zaznajo-
mic¢ sie z liczbami opisujacymi zadanie. W czasie 22
miesiecy przeznaczonych na realizacje Wykonawca
zabuduje w obiektach mostowych 84,3 km pali fun-
damentowych (prefabrykowanych i wielkosrednico-
wych), 13 200 ton stali zbrojeniowej, 106 700 m? be-
tonu oraz 174 000 kg ciegien sprezajacych. W zakresie
robét drogowych Wykonawca wykona 5,9 min m? na-
sypéw, 1,2 min m? wykopdw oraz przeszto 0,5 min ton
nawierzchni bitumicznych; dodatkowo przebuduje lub
wybuduje od podstaw 80,1 km linii elektroenergetycz-
nych, 79,8 km linii telekomunikacyjnych i 53,3 km ka-
nalizacji deszczowej.

Aby sprosta¢ postawionemu zadaniu Wykonawca

zmobilizowat ponad 270 jednostek ciezkiego sprzetu

budowlanego, ponad 300 jednostek transportowych
(samochody czteroosiowe, ciggniki siodtowe z nacze-
pami, wodzidfa), dwie wytwdrnie mieszanek mineral-
no-bitumicznych, dwa zakfady produkcji mieszanek
cementowo-piaskowych, dwa wezty betoniarskie oraz

zakfad prefabrykacji elementéw zelbetowych.

PRACA ZESPOtOWA

Nad prawidtowa realizacjg zadania czuwa blisko 100
osobowy zesp6t inzynieréw. Do prac bezposrednio
na placu budowy oddelegowano przeszto 1000 oséb.
Wykonawca zapewnit miejsca pracy osobom zamiesz-
kujacych miejscowosci sasiadujace z placem budowy.
Generalnego Wykonawce w realizacji zadania wspieraja
Podwykonawcy roboét specjalistycznych.

W poczatkowej fazie budowy sporym wyzwaniem
byto pozyskanie kruszyw do budowy nasypdéw. W eko-
nomicznie uzasadnionej odlegtosci od placu budowy
brakowato zwirowni, ktére mogtyby zaspokoi¢ ogrom-
ne zapotrzebowanie na budulec. Obecnie eksploato-
wane s3 4 ztoza (Turkowy, Tabor, Maty, Chobanin |,
Chobanin Il). Wydobycie i transport urobku prowadzo-
ne s w systemie zmianowym przez cata dobe. Dobo-
wo pozyskuje sie do 60 tys. ton piasku i zwiru. Z wia-
snego kamieniotomu w potozonego w odlegtosci ok.
120 km od placu budowy w miejscowosci Gérka So-
bocka sprowadzono transportem kolejowym 55 tys.
ton kruszywa granitowego. Surowiec przeznaczono

na podbudowy oraz do produkcji mas bitumicznych.

ELASTYCZNOSC WYKONAWCY
Realizacja powierzonego zadania jakim jest budowa

blisko 32 km drogi ekspresowej wymaga wieloptasz-

czyznowej koordynacji. Stuzby Wykonawcy wspétpra-

cuja z whasciwymi jednostkami samorzadu terytorial-

nego w celu sprawnej realizacji przedsiewziecia, zmini-
malizowania ucigzliwosci robét dla miejscowej spotecz-
nosci oraz aktywizacji lokalnego biznesu. Dobra wspot-
praca i partnerski dialog z samorzadowcami z Kepna,
Bralina i Wieruszowa zaowocowaty podpisaniem szere-
gu porozumien na korzystanie z drég lokalnych na po-
trzeby transportu kruszyw.

W procesie budowlanym czesto wystepujg niespo-
dziewane zdarzenia, niezalezne od zaangazowanych
stron. Nie inaczej byto tym razem. Podczas prowadze-
nia rob6t fundamentowych pod obiektem WD-6 Wyko-
nawca napotkat nieprzewidziane w projekcie warunki
gruntowe. Pierwotnie projekt przewidywat posado-
wienie podpdr wiaduktu na gruncie wzmocnionym za
pomoca kolumn DSM o dtugosciach 5,0 + 8,0 m. Po za-
budowaniu elementéw dokonano ich prébnego ob-
cigzenia z wynikiem negatywnym dla trzech z pieciu
podpér. Przeprowadzono wiercenia kolumn i stwier-
dzono, ze gruntocement wytworzony w procesie for-
mowania kolumn pomimo prawidtowej ilosci wttoczo-
nego zaczynu cementowego, nie osiggnat wymaganej
projektem wytrzymatosci. Ekspertyzy przeprowadzone
przez specjalistéw z Instytutu Badawczego Drog i Mo-
stébw oraz Akademii Gérniczo-Hutnicznej w Krako-
wie wykazaly, ze gtéwnym powodem braku nosnosci
kolumn byto dziatanie wyplywajacej pod cisnieniem
wody z warstwy potozonej na gtebokosci 5,5 + 8,5 m
p.p.t. Wykonawca uzyskat akceptacje Zamawiajacego
na rozwiagzanie zamienne, ktére zakfadato uzupetnie-
nie wzmocnienia podtoza kolumnami DSM o wykona-
nie wzmochnienia palami CFA o $rednicy 500 mm. W su-
mie Wykonawca wbudowat pod wiaduktem WD-6 do-
datkowo 280 szt. kolumn o tacznej dtugosci 2095 mb.
Niezwtoczna i wtasciwa reakcja Konsorcjum na niespo-

dziewane utrudnienie prac umozliwity zdiagnozowanie
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problemu, wypracowanie ekonomicznego rozwigzania
zamiennego oraz wykonanie dodatkowych robét bez
wydtuzania czasu na ukonczenie catego zadania, przy

zachowaniu najwyzszych standardéw jakosciowych.

DBALOSC O SRODOWISKO

Przyjety do realizacji projekt budowlany kfadzie duzy
nacisk na ochrone srodowiska naturalnego. Pierwot-
na wersja projektu przewidywata ustawienie 23,8 km
ekranéw akustycznych na blisko 32 km odcinku trasy.
W zwiazku z wejsciem w zycie Rozporzqgdzenia Ministra
Srodowiska z dnia 1 pazdziernika 2012 r. zmieniajqcego
rozporzqdzenie w sprawie dopuszczalnych pozioméw ha-
tasu w Srodowisku Inwestor przedtozyt projekt zamien-
ny budowy ekranéw akustycznych, w ktérym zmniej-
szono zakres robot do 6,9 km. W celu zachowania na-

turalnych ciaggdw migracji zwierzat dziko zyjacych, pod

budowanym odcinkiem trasy zlokalizowano przejscia

ekologiczne. Wymiary obiektu PZD-59 o skrajni piono-
wej przekraczajacej 6 m sg wystarczajace dla swobod-
nego przejicia zwierzecia nawet tak wysokiego i egzo-
tycznego jak zyrafa (rekordowe wymiary zanotowane
u samca zyrafy Rotschilda wynosity 5,87 m). Wykonaw-
ca zabezpieczyt plac budowy na catej dtugosci ptotka-
mi herpetologicznymi, ktére zapewniajg ochrone pta-

zom bezpieczng migracje.

DAZENIE DO DOSKONALOSCI

W przeciggu 3 miesiecy 2012r. - od poczatku wrze-
$nia do konca listopada, utozono blisko 190 tys. ton na-
wierzchni bitumicznych. W okresie najbardziej wytezonej
pracy Wykonawca wbudowywat tygodniowo 10,7 tys. m®
betonu, ponad 490 t zbrojenia oraz ok. 106 tys. m* nasy-
péw. Przy maksymalnej mobilizacji w pazdzierniku 2012r.
konsorcjum Mota-Engil Central Europe S.A. i Mota-Engil,

Engenharia e Construcao S.A. zrealizowato roboty na kwo-

te 86,4 min zt. Wykonawca konsekwentnie realizuje za-
planowane roboty, a stan zaawansowania robét budow-
lanych wyprzedza harmonogram prac zatwierdzony

przez Generalng Dyrekcje Drég Krajowych i Autostrad.

GWARANCJA SUKCESU

Budowa drogi ekspresowej nr 8 na odcinku Sycéw-
-Kepno-Wieruszéw prowadzona przez konsorcjum
Mota-Engil Central Europe S.A. i Mota-Engil, Engenha-
ria e Construcao S.A. jest dobitnym przyktadem na to,
ze warto wybiera¢ wykonawcéw z potencjatem odpo-
wiadajacym potrzebom zadania. Zawirowania na ryn-
ku budowlanym w roku 2012, w ktérym nastapita fala
upadtosci duzych podmiotéw gospodarczych realizuja-
cych kluczowe dla kraju projekty infrastrukturalne, nie
wplynety na stabilno$¢ procesu inwestycyjnego beda-
cego przedmiotem tego artykutu. Termin oddania dro-

gi do uzytkowania pozostaje niezagrozony.

MOTAENGIL
CENTRAL EUROPE
Mota-Engil Central Europe S.A.

ul. Wadowicka 8W
30-415 Krakow

contact@mota-engil-ce-eu
tel.: 48 12 664 80 00
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Foto 1. Brak ciagtosci powtoki na powierzchni
w wyniku malowania betonu bez szpachlowania.

ANTYKOROZJA: NOWAYSZPACHLOWKA'DOIBETONU
IFROWEOKATPODKEADOWASWAIEDNYM:

opracowat: Andrzej Hanuszewicz, firma Hufgard Polska Sp. z 0.0

amyst wznoszenia nowych obiektéw Zelbeto-

wych opiera sie na koncepcji funkcjonalnosci,

solidnosci i wieloletniej trwatosci konstrukgji.
Nie zaktada sie wiec w projekcie- naprawy dopiero
co powstajacych budowli. Czesto jednak po rozszalo-
waniu okazuje sie ,ze niezaleznie od dotozonych staran
na powierzchni nowego betonu pojawiajg sie niewiel-
kie nieréwnosci i pory, wymagajace drobnej korekty .
Zabiegu, ktérego nie uwzglednia sie jako pozycji kosz-
towej . Postawienie wykonawcy celu w postaci : uzy-
skania wysokiej estetyki powierzchni z zachowaniem
ciggtosci powtoki oraz dotrzymania terminéw realizacji
,moze stanowi¢ dla niego dodatkowy koszt.

Wynikaja one z wymogéw technologicznych jak
np. w przypadku szpachli mineralnych przygotowanie
podtoza poprzez piaskowanie /uszorstnienie/, zapew-
nienie czystej wody zarobowej, zapewnienie wiasciwe-
go sposobu magazynowania a po naniesieniu réwniez
zabezpieczenia i pielegnacji tejze powierzchni. W do-
bie kryzysu i poszukiwania oszczednosci , gdzie prze-
targi wygrywaja oferenci z niskimi cenami znalezienie
zoptymalizowanych rozwigzan staje sie kluczowe.

Pragniemy przyblizy¢ Pafistwu rozwigzanie alterna-
tywne ,pozwalajace uzyska¢ zadany efekt z jednocze-
sna redukcja kosztéw. Zapewne zastanawiacie sie Pan-
stwo jak to mozliwe? Decydujac sie tylko na naniesie-
nie pokry¢ barwnych nie uzyskamy wyréwnania pod-

oza ani nie osiagniemy ciggtosci powtoki. Co zatem?

Firma Hufgard Polska wychodzi naprzeciw tego typu

wyzwaniom z rozwigzaniem, ktére zaweza proces przy-
gotowania podtoza ograniczajac go jedynie do mycia
wysokocisnieniowego. Prosze zauwazy¢, ze nie ingeru-
jemy tu w naturalng bariere ochronng jaka jest gtadz
poszalunkowa. Odpowiedz stanowi produkt o nazwie

EuroCret Color Spachtel. Jest to jednokomponentowa,

gotowa do uzycia szpachléwka na bazie dyspersji po-
limerowej. Wymaga jedynie przemieszania tuz przed
rozpoczeciem pracy. Jako gtéwne zalety dla wykonaw-
cy nalezy tu wymienic : fatwos¢ aplikacji, nie wymaga
zacierania co wptywa na postep prac, daje doskonaty
efekt wypetnienia poréw i drobnych ubytkéw, nie wy-
maga pielegnacji, zapewnia wysokg wydajnos¢, daje
mozliwos¢ nanoszenia na stare powtoki, a w efekcie
koncowym duzg przyczepnos¢ do podtoza. Opcjo-
nalnie moze by¢ stosowana w pofgczeniu z srodkami
zmniejszajacymi chtonnos¢ podtoza typu EuroCret TGS
i EuroCret GM.

Dodatkowy atut stanowi tutaj mozliwos¢ barwienia
tej szpachli, a tym samym uzyskanie podktadu pod po-
wioki barwne  z rodziny EuroCret typu : Color, Color
Flex, Color Super Flex. Pozwala to Paistwu na dalsza
redukcje kosztéow poprzez wyeliminowanie warstwy
podktadowej i pominiecie 1 cyklu roboczego.

Materiat uzyskat pozytywng ocene na podstawie,
ktorej zostata wydana Aprobata Techniczna. Trafnos¢
naszych przewidywan zostanie zweryfikowana przez
wykonawcéw .Chetnie zapoznamy sie z Paistwa opi-
nig.

Zapraszamy do wspotpracy.

Foto 2: EuroCret Color Spachtel mozna zabarwi¢ odpowiednio do wybranej powtoki wierzchniej farby

EuroCret Color.




EuroGrout®

PODLEWKI
INIEKTY
ZALEWY
CEMENTOWE

EuroCret”

NAPRAWA
PIELEGNACJA
ANTYKOROZJA
ZELBETU

Zaprawy Techniczne
dla budowli inzynierskich

nprﬂv.'y Techniczne

HUFGARD POLSKA Sp. z o.0.

42-209 Czegstochowa, ul. Rzgsawska 40
tel. +48 34 360 46 94, fax +48 34 360 46 98
www.hufgard.pl, e-mail: biure@huigard.pl
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KEADKA DLA PIESZYCHINAD'DROGA
KRAJOWA NR 3"W POLKOWICACH

mgr inz. Przemystaw Prabucki - ZB-P Mosty Wroctaw

onstrukcje kfadki wraz z dojsciami cechuje

ogdlna otwartos¢ i dostepnosc. Obiekt przy-

stosowano nie tylko dla ruchu pieszych, ale
réwniez dla oséb niepetnosprawnych i rowerzystow.

Ktadka, poza oczywistym zaspokojeniem potrzeb
komunikacyjnych, ma takze peti¢ funkcje orientacji,
znaku (land mark) w przestrzeni krajobrazu i na szlaku
drogi krajowej nr 3, a ponadto stanowi¢ swoistg wizy-
téwke miasta.

Jako rozwiagzanie konstrukcyjne zaproponowano
obiekt w jak najmniejszym stopniu ingerujacy w zabudo-
we przestrzeni ponad droga krajowa. Z wystajacej ponad
skarpg podpory wschodniej wyrasta niski pomost. Pod-
wieszono go do smuktego, pojedynczego, obtego pylonu
za pomocg want w uktadzie quasi-wahlazowym. Maszt
pylonu stabilizujg wanty odciaggowe ktore, jako tworzace
w widoku bocznym i czotowym, rysuja krzywe siodtowe.

Catos¢ konstrukcji, pomimo znacznej diugosci belki
pomostu oraz wysokosci pylonu, cechuje lekkos¢. Po-
wiciagliwe uksztattowanie podpdr, niezabudowana
przestrzen ciagu drogi krajowej (brak filaréw), lekka ru-
rowa konstrukcja masztu, wiotki, poziomy pomost, nit-
ki want poteguja to wrazenie.

Obiekt na swojej dtugosci jest asymetryczny co nada-
je dynamizmu. Od strony wschodniej wyrasta lekko od-
chylony od pionu pylon, ktéry swoja forma wraz z wan-

tami i odciaggami buduje duza ekspresje i moze sprawic

wrazenie ruchu. Poprzez wanty prowadzone w dwéch
ptaszczyznach i nietypowy, ciekawy uktad odciggdw,
ktadka zyskuje na przestronnosci, a przez to moze by¢
postrzegana w rézny sposob. Wieloznaczno$¢ odbioru
konstrukcji wzbogaca doznania uzytkownikéw, a zalez-
na jest od punktu obserwacji (odlegtos¢, kat patrzenia,
poziom autostrady, poziom doj$¢). Site wyrazu wzmac-
niajg ukosne linie want i odciggdw spotykajace sie
w gdrnej czesci wysokiego, ostro zakoriczonego pylonu.
Projektantowi zalezato aby obiekt byt odbierany jako
zrozumialy, czytelny ukfad konstrukcyjny o racjonalnym,
logicznym uksztattowaniu. Stuzy¢ ma temu réwniez
Swiadomy dobdr materiatéw konstrukcyjnych o zde-
cydowanym podziale. Stalowe balustrady o pionowym
wypetnieniu szczelinowym i drewnianym, owalnym po-
chwycie stanowia facznik spinajacy oba podziaty.
Zrezygnowano z typowego rozwigzania oswietle-
nia kladki w postaci kikutéw latarni. W pochwytach
balustrad zainstalowano nocne oswietlenie chodnika,
co wieczorem generuje ciekawe plany Swietlne. Z uwa-
gi na forme architektoniczng przewidziano nocng ilu-

minacje obiektu poprzez podswietlenie obiektu z dotu.

CHARAKTERYSTYKA
OGOLNA OBIEKTU
Cata przeprawa ( przesto gtéwne + rampa ) jest

zakrzywiona w planie pod katem ok. 170° na pod-

porze grupowej i sktada sie z trzech zasadniczych

czesci:

» Dojécie do obiektu od strony zachodniej usytu-
owane w nasypie oraz konstrukcji oporowej stano-
wiacej jednoczesnie skrajng podpore rampy, wraz
Z przepustem rurowym na cieku wodnym.

» Rampa zachodnia (dtugos¢ 64,60 m i szerokos¢
catkowitej 4,44 m) zaprojektowana jako belka cia-
gta 4-przestowa o rozpietosciach przeset 15,80 m.
Konstrukcja pomostu rampy uksztattowana zo-
stata z uwzglednieniem dopuszczalnych pochy-
len biegéw i spocznikdw oraz mozliwosci wejscia
na ktadke oséb niepetnosprawnych i rowerzystéw.

Przesto gtéwne ( dtugos¢ 57,00 m i szerokosc

catkowitej 4,44 m ) podwieszone do pylonu. Py-
lon usytuowany jest przy przyczétku od strony
wschodniej i w widoku czotowym ma ksztatt litery
A" wysokosci 20,80 m i jest odchylony od pionu
o kat 17,62°. Wanty odciggowe pylonu (po 7 szt.
z kazdej strony) zakotwiono w konstrukcji belki
oporowej stanowigcej integralng czes¢ przyczétka

wschodniego.

Catkowita dlugos¢ przeprawy uwzgledniajaca
wszystkie powyzsze elementy skltadowe wynosi
225,75 m.
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PARAMETRY TECHNICZNE OBIEKTU

a) klasa obciazen ruchomych

obciazenie ttumem wg PN-85/5-10030

b) liczba przeset n=6;
c) rozpietosci teoretyczne przeseh:
rampa L,=4x1580m;
przesto gtéwne L(p =49,23m+6,85m;
d) skos obiektu a=90°
e) szerokos¢ uzytkowa:
rampa S,=1,82m +1,00m;
przesto gtéwne S,=3,00m;
f) szerokos¢ catkowita obiektu B =444m;

g) balustrady

indywidualne, stalowe, szczeblinowe
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www.promost.wroc.pl

REMONT MOSTU GRANICZNEGO W ZGORZELCU

biekt usytuowany jest w km 202,403 linii

kolejowej nr 274 Wroctaw Swiebodzki -

Zgorzelec w miejscowosci Zgorzelec. Most
przekracza koryto rzeki Nysa tuzycka oraz jej doliny
i jest obiektem granicznym pomiedzy Rzeczpospolitg
Polska, a Republika Federalng Niemiec. Jest to drugi
pod wzgledem wielkosci obiekt tego typu w Polsce.
Dlugoscia ustepuje jedynie mostowi w Bolestawcu
nad rzeka Bobr, ktérego remont zostat opisany w re-
feracie z XX seminarium w Rosnéwku raz w Biulety-
nie Zwigzku Mostowcdw w numerze 5/2009 (zarchi-
wizowane teksty dostepne sg na stronie internetowe;j
www.promost.wroc.pl). Na moscie w Zgorzelcu pod-
czas pisania tego artykutu ciagle trwaja prace budow-
lane, natomiast most Bolestawiecki odzyskat swojg
dawng miodosc i stat sie jedna z atrakgji turystycznych

i wizytdwka regionu.

Widok mostu przed remontem, stan z lutego 2013 roku

HISTORIA MOSTU W ZGORZELCU

Most graniczny wybudowano w 1847 roku, a jego

niemiecka nazwa brzmi Neisse-Viaduct. Podobnie jak
most w Bolestawcu ten obiekt jest rowniez dowodem
doktadnosci i kunsztu 6wczesnych inzynieréw. Obiekt
jest uzywany juz blisko 166 lat, a jedynymi uszkodze-
niami na przestrzeni lat s3 naturalne procesy korozji
materiatéw oraz dziatania wojenne.

Mozna odtworzy¢ w najdrobniejszych szczegétach
kolejne etapy prac podczas wznoszenia mostu dzieki
zachowanym materiatom archiwalnym. Ponizej przed-
stawiono tylko niektére dane z budowy.

Budowe mostu, nalezacg do VI Oddziatu Budowy
Kolei Dolnoslasko-Marchijskiej nadzorowat mistrz bu-
dowlany H. Weishaupt. Bezposrednie kierownictwo
sprawowat na miejscu mistrz Fischer, posiadajacy przy

moscie swoje biuro.

Na tak ogromne przedsiewziecie zuzyto spore ilosci
materiatu. Na pale fundamentowe i rusztowania zuzy-
to 27,4 tys. m* drewna sosnowego. taczne zapotrze-
bowanie kamienia okreslono na 129,5 tys. m®. Kamien
przywozono z odlegtego o 10 km kamieniotomu (miej-
scowy granit nadawat sie jedynie na wypetnienie kon-
strukgji), cement sprowadzano z Anglii oraz cze$ciowo
z Tarnowskich Goér. Odpowiedni piasek pozyskiwano
na miejscu z wykopéw fundamentowych.

O tym jak dawniej wznoszenie takich konstrukcji wy-
magato wiele wysitku i planowania moga $wiadczy¢
opisy robét podczas wznoszenie mostu. Robotnicy dys-
ponowali jedynie prostymi narzedziami i mogli jedynie
liczy¢ na site swoich rak. Do trudniejszych zadan naleza-
ty roboty fundamentowe. Pod kazdy filar potrzeba byto
pograzy¢ w gruncie okoto 200 pali. Ze wzgledu na ska-
listy grunt palowanie posuwato sie bardzo powoli. Przy-
ktadowo na zagtebienie pala o srednicy 15 centyme-
tréow na gtebokos¢ 9,4 m potrzebowano nawet do 1440
uderzen 500 kilogramowego kafara z wysokosci 1,25 m,
a trzeba pamieta¢, ze poruszano go sitg ludzkich mie-
$ni. Przy jednym uderzeniu pracowato 32 robotnikéw.
Jeden pal wbijano do 18 godzin.

Miejsca palowania i pdzniejszych murowanych fun-
damentéw otaczano grodziami. Przestrzenie miedzy
grodziami osuszano, ale ze wzgledu na silny naptyw
wod gruntowych czesto robotnicy musieli wypompo-
wywac wode z wykopéw. Duzo probleméw z napty-
wajaca woda powstato podczas prac przy filarze nr 6.
Przy osuszaniu wykopu pracowato bez przerwy 126 lu-
dzi. Wyczerpujaca praca przy pompach i w zalewanym

wykopie doprowadzita do buntu i strajku robotnikow.




Archiwalny rysunek mostu z 1855 roku

Nedisse Yiaduet bei Garlils

Fig & dasichl

| Fig 3 Dustungen

Archiwalne rysunki przedstawiajace tytulowy obiekt. Wymieniajac od gory: widok z boku, przekroj podtuzny oraz widok rusztowan (rusztowania wykonywano
tarasowo dzieki czemu nie potrzebowano urzadzen do transportu pionowego)

Po przerwaniu pracy przez ekipe pompujacg wyrobisko Widok z boku

zalata woda i prace zostaty wstrzymane. Winnych uka-

rano i zwolniono z pracy.

1130 l 7110 1 10 l TET4, |. 6978 |. 7871 I X
+ f + of A 1
48030 m (dhugedt mestu do granicy 403,74 m) [

KONSTRUKCJA

Konstrukcje nosna stanowi szereg 30 przeset tuko-

Fragment mostu nad Nysa Luzycka
A

wych wzorowanych na kamiennych akweduktach rzym-

skich (27 przeset o konstrukgji kamiennych i 3 o kon- ry ®

strukcji zelbetowej) opartych na kamiennych filarach

i przyczotkach masywnych. Wysadzone w czasie odwro- Lesn BB ——

tu wojsk niemieckich elementy kamienne odbudowano

jako zelbetowe w 1954 roku. Catos¢ konstrukgji ze wzgle-

du na rézne wysokosci i rozpietosci tukéw mozna po- 1825m I
| A

dzieli¢ na siedem zasadniczych sekgji. Szerokos¢ ustroju | ] - — __mTm

7871m

nosnego wynosi ~8,65 m, a catkowita szeroko$¢ obiektu ! i
Podstawowe parametry mostu na rzece Nysa tuzycka w Zgorzelcu

w gzymsach od 9,58 do 9,95 m. Koryto balastowe stano-

wi konstrukcja sklepien i écianek czotowych wykonanych Przekrdj projektowany  Przekrdj istniejacy
Zgorzelec Girlitz
agr_ 2)

z regularnych blokéw kamiennych z charakterystycznym (tor 1}

— == g iy
5). . S, 5
Szyra GOET

Podkbudee .'
Fodklgd PS—34u !
Fodsypka thicgnigwg !
Lzplgein Sikg Elogh b TF H
Wonlitycgna phvta zelbetowg J
Istrinjgea kenstrukcig

gzymsem ozdobnym. Catkowita dtugos¢ obiektu wyno-

si 475 metréw (most w Bolestawcu jest diuzszy o 13 m)

i wznosi sie na wysokos¢ 35 m nad lustrem wody. mit

02 odwadnknio
Of loru
0% toru e 1

PREFABRYKACJA
ELEMENTOW MOSTU

W celu przyspieszenie prac remontowych, miedzy Prefatrghoncny parapet__

kamienny

“\Balustroda kemignng

innymi ze wzgledu na to, ze na obiekcie odbywa sie < 2 piaskowea

Prefabrykat bolustrody_

nieprzerwany ruch kolejowy, zdecydowano sie na za-

Prefabrykat gzymzowy, '
—Dzdabey grns

stosowanie prefabrykacji. Elementy mostu wykonane o
z pinshowca

Przekréj poprzeczny Tokoiwenie prefobryeaty

istniejacy Ietriniea scioka /"

. . 2o konstrukef
ki” na balustradach w ksztatcie daszkow. i projektowany e /

latniejgea piyta riecki keryda |

zelbetown wekonona ! /
w dwich etopach { lstrieigen scionka [/

t3 technika to ozdobne gzymsy, balustrady oraz,,czap-

crelown kenatruke
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Sktad gotowych prefabrykatow gzymsowych na placu w wytwérni firmy Com-

fort S.A. Najciezszy prefabrykat wazy 5,1 tony

Firma Promost korzystajac z wiedzy i doswiadcze-
nia zdobytego podczas projektowania remontu mostu
w Bolestawcu zaproponowata nowy sposéb podziatéw
prefabrykatéw ozdobnych gzymséw. Ze wzgledéw ar-
chitektonicznych oraz historycznych zmieniono miej-
sce podziatu prefabrykatéw, przesuwajac je do srodka
tukéw ozdobnego pasa fryzu arkadkowego, zachowu-
jac tym samym podziat jak w istniejacej konstrukgji.
Réwniez stosujac modutowe szerokosci prefabrykatow
i przyjmujac odstepy miedzy sasiednimi gzymsamiod 1
do 2 cm udato sie wpasowac na odcinkach o réznej dtu-

gosci (odcinki proste miedzy wykuszami) tylko dwoma

A

cych sie na wykuszach

rodzajami prefabrykatéw. Dzieki temu zabiegowi udato
sie ograniczy¢ liczbe potrzebnych form do 17 rodzajéw
(pierwotny projekt zaktadat 80 rodzajow form).

Na catym obiekcie znajduje sie 469 prefabrykatéw
gzymsowych oraz 418 prefabrykatéw balustrad. Dodat-
kowo jako prefabrykowane z kamienia sztucznego za-
projektowano daszkowe przykrycie balustrad, ktérych
ilos¢ wynosi 1249 sztuk.

Powyzej znajduje sie kilka fotografii z procesu prefa-
brykacji w firmie Comfort S.A. z Rakowic Matych. Prefa-
brykaty gzymsowe byty betonowane w formach w dwéch

etapach ze wzgledu na skomplikowane ksztatty.

Wewnetrzna strona stalowej formy dla prefabrykatéw gzymsowych znajduja-

ZAKRES PRAC REMONTOWYCH
Ze wzgledu na wymagane zachowanie ruchu kole-
jowego prace zostaly tak zaplanowane, aby mozna je
byto wykonywac etapami zachowujac czynny jeden tor.
Pierwszy etap remontu zakfada zamkniecie toru nr 1
i prowadzenie robot przy ograniczonej predkosci ruchu
pociagéw do 40 km/h na drugim torze. Drugi etap ana-
logicznie obejmuje druga potowe mostu. Zakres prac
obejmuje miedzy innymi:
» usuniecie skorodowanych kamiennych i zelbetowych
ozdobnych gzymséw na catej dtugosci obiektu,

» montaz ozdobnych prefabrykatéw gzymsowych,

W celu unikniecia bledéw zdecydowano sie na rysowanie w technice 3D. Powyzej wybrane wizualizacje prefabrykatéw wykuszowych
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Prefabrykaty gzymsowe po montazu na moscie

wykonanie etapami monolitycznego koryta balasto-

wego wraz z odtworzeniem uktadu odwodnienia,

"

montaz prefabrykatéow balustrad wraz z ,czapkami

oraz stalowych kanatéw kablowych,

wykonanie izolacji mostowej,

malowanie prefabrykatéw na naturalny kolor pia-

skowca,

wykonanie podsypki ttuczniowej oraz utozenie no-

wego torowiska,

montaz pozostatego wyposazenia mostu.

Inwestor: PKP Polskie Linie Kolejowe SA.

Wykonawca: Firesta Fiser, rekonstrukce, stavby a.s.
Spotka Akcyjna Oddziat w Polsce.

kierownik budowy: ing. Martin Mohler.

Projekt budowlany oraz wykonawczy wykonata fir-
ma URS Polska Sp. z. o. 0., w skladzie:
gtéwny projektant: Krzysztof Rendzionek,

projektant branzy mostowej: Jan Bancerek,

sprawdzajacy branzy mostowej: Marek Kempski.

Projekt technologiczny:

Promost Wroctaw Sp. z o. 0. Spétka komandytowa.
projektant: Edmund Budka,

sprawdzajacy: Adam Stempniewicz,

zespdt projektowy grupy Promost Wroctaw.

Nadzér autorski: Arcadis Sp. z 0. 0.
projektant: Krzysztof Hanulak.

Inspektor nadzoru: Jerzy Jarostawski

ZRODEA:

[1]1 HENZ: Der Bau des Neisse-Viaducts bei Gorlitz in
der Niederschlesich-Markischen Eisenbahn. Zeitschrift
fiir Bauwesen 1855.

[2] POTTGIESER H.: Eisenbahnbriicken aus zwei Jahr-
hunderten. Stuttgart 1985.

[3] BILISZCZUK J., BUDYCH L., KUBIAK Z., RABIEGA J.,
Wielkie kamienne mosty kolejowe na Slasku. Inzynieria
i Budownictwo nr 9/2000.
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POLSKIE MOSTY. W ZDANOWIE

PIERWSZY/ETAP/REMONTU/IIREWALORYZACJIIMOSTUIDZIEWICZEGOZAKONCZONY,

Dominika Godzic

awniej stanowit jedng z najbardziej znanych ~ mostowej” [1] apelowali dr inz. Jézef Rabiega oraz mgr

atrakgji turystycznych. Dumnie widnieje po-

$réd drzew na starych niemieckich widokow-

kach. Wiadukt Zdanowski — bo o nim mowa - po kilku
latach zapomnienia dzi$ powoli wraca na salony.

W artykule pt.: Dwa ceglane Mosty Sklepione kolei

Sowiogorskiej” zamieszczonym w numerze 5/2009 Mo-

stéw Dolnoslaskich o ratunek dla tego ,zabytku sztuki

Rys. 1 Plyta pomostu

inz. Janusz Tadla. Konieczno$¢ przeprowadzenia re-
montu Wiaduktu Zdanowskiego wynikta ze stanu tech-
nicznego, ktéry pogarszajac sie z roku na rok rzucat cieri
na dalsze istnienie obiektu oraz wizje odtworzenia trasy
linii kolejki sowiogdrskiej prowadzacej m.in. przez wia-
dukt. Stan obiektu stwarzat réwniez zagrozenie dla tu-
rystéw zwiedzajacych pobliskie tereny.
Wiadukt zlokalizowany jest na terenie gminy Stoszo-
wice nieopodal miejscowosci Zdanéw (dz. nr 489 i476)

w ciaggu nieczynnej juz linii kolejki sowiogorskiej. Z jego

korony rozcigga sie malowniczy widok na okolice, ktéry

zachwyca swym pieknem o kazdej porze roku.

Remont oraz rewaloryzacja zostaty podzielony na
trzy etapy.

Generalnym zatozeniem biezacego remontu byto
dostosowanie obiektu do ruchu pieszego oraz rowe-
rowego. Prace wykonane w ramach pierwszego etapu
polegaty gtéwnie na wzmocnieniu srodkowego przesta
i filara nr 2 bedacego w stanie awaryjnym. W zwiazku z

tym wbudowano 48 $ciggéw, 103 kotwy oraz 3 opaski

Rys. 2 Filar nr 2




Rys. 5 Opaska wzmacniajaca od strony odtworzonej konstrukcji murowej

wzmacniajace. Zakres wykonanych prac obejmuje réw-
niez rekonstrukcje gzymséw, oczyszczenie lica (likwi-
dacja istniejacych wysolen) i naprawe ubytkéw kon-
strukcji ceglanej oraz wykonanie 2/3 plyty i balustrad.
Z inicjatywy wdjta gminy Stoszowice na $srodkowym
przesle obiektu zostaty zamontowane chwyty wspi-

naczkowe. Bedg one stanowi¢ dodatkowa atrakcje i

Rys. 6 Widok z korony wiaduktu

zachete dla turystéw podziwiajacych wiadukt, ktérzy
chca jednoczesnie odpoczywad, napawac sie pieknem
przyrody i aktywnie spedzac czas.

Oprécz wprowadzenia ruchu pieszo — rowerowe-
go powstat zamyst, aby na wiadukt powrdcita kolejka,
dzieki ktorej jak dawniej mozna bytoby cieszy¢ sie uro-

kami chocby trasy Srebrna Géra - Dzierzoniéw. Wyma-

ga to jednak wykonania remontu jeszcze przynajmniej
jednego podobnego obiektu po ktérym niegdys pro-

wadzita trasa kolejki.

LITERATURA:
» Rabiega J., Tadla J.: ,Dwa Ceglane Mosty sklepione

Kolei Sowiogorskiej — apel o ich uratowanie”
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mgr inz. Izabela Tomczyk ULMA Construccion Polska S.A.

esienig 2011 r. rozpoczeta sie budowa mostu

na rzece Odrze w miejscowosci Brzeg Dolny w km

11+333,48 obwodnicy aglomeracji wroctawskie;j.
Inwestorem jest Dolno$laska Stuzba Drog i Kolei a gene-
ralnym wykonawcg - firma SKANSKA S.A. Most umozliwi
przejazd nad rzeka Odra o szerokosci koryta okoto 80 m
oraz przez tereny zalewowe prawo i lewobrzezne. Obiekt
ten, jako pierwszy most drogowy w miescie, pozwoli zli-
kwidowac istniejacg w tym miejscu przeprawe promowgq
na Odrze. Na moscie znajdzie sie jezdnia dwupasmowa
i ciggi pieszo-rowerowe.

Obiekt o dtugosci 565 m i szerokosci 15 m jest mostem
betonowym, sprezonym, wieloprzestowym, o przekroju
skrzynkowym, budowanym w czesci nurtowej metoda na-
wisowg, a w pozostatych czesciach na rusztowaniach sta-
cjonarnych.

Firma ULMA jest dostawca m.in. deskowania ustroju no-

$nego w przestach A-B oraz F-G, deskowania segmentow

startowych metody nawisowej w przesle C, D, E oraz de-

skowania przyczétkdw i filaréw.

Deskowanie segmentéw startowych i przeset skrajnych
wykonywano w dwoch etapach, w pierwszym - plyta
dolna ze $rodnikami, w drugim - ptyta gérna. Spod plyty
dolnej ustroju wraz ze wspornikami zewnetrznymi zostat
podparty na wiezach T-60 100x100 cm. Konstrukgja ryglo-
wa zostata zaprojektowana w systemie dzwigarkowym
DSD/HT20. Poszycie szalunku pod plytg stanowi sklejka
o grubosci 21 mm. Deskowanie $rodnikéw zostato zapro-
jektowane w systemie DSD 12/20 dla segmentdéw starto-
wych, ze wzgledu na skomplikowang geometrie konstruk-
¢ji, natomiast dla segmentéw skrajnych w systemie ramo-
wym PRIMO, co utatwito i przyspieszyto prace szalunkowe.
Deskowanie ptyty gérnej wewnetrznej zostato zaprojek-
towane z belek HT20 opartych na wiezach aluminiowych
2,32x0,75 dla segmentu startowego oraz w deskowaniu
stropowym dla przeset skrajnych. Do wykonania deskowa-
nia wspornikéw wykorzystano otwory po $ciggach z etapu

pierwszego gdzie zamocowano deskowanie DSD 12/20/

HT20, co przyspieszyto prace i pozwolito na ograniczenie
kosztéw. Przyczdtki zostaty wykonane z zastosowaniem
deskowania ramowego PRIMO, w trzech etapach betono-
wania, ze wzgledu na ztozony ksztatt elementéw.

Zakonczenie robot zelbetowych przy budowie mo-
stu przewidziano na lipiec a caly obiekt ma by¢ gotowy
do konca pazdziernika br. Koszt jego budowy wyniesie
172 min zt.

\Y/ULMA

ULMA Construccion Polska S.A.
Koszajec 50
05-840 Brwinéw
tel.: +48 22 506 72 72
fax: +48 22 814 31 31
e-mail: info@ulma-c.pl
www.ulma-c.pl
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Wezet Przesiadkowy - widok od strony parkingu

Wezet Przesiadkowy - widok od strony Stadionu

ednym z ciekawszych obiektéw architektonicz-
nych, zwigzanych z organizacjg EURO 2012 we
Wroctawiu jest z pewnoscig Zintegrowany Wezet
Przesiadkowy Stadion EURO 2012 zlokalizowany na ul.
Lotniczej tuz przy Stadionie Miejskim. W realizacji tego
przedsiewziecia (podobnie jak w przypadku budowy
stadionu) firma Sto-ispo jako dostawca technologii za-
znaczyta swoj wyrazny $lad. Wezet obejmuje w czesci
usytuowanej na poziomie terenu stacje kolejowa Wro-
ctaw Stadion, natomiast powyzej wznosi sie platforma
przystanku szybkiego tramwaju. Na uwage zastuguje
futurystyczna forma obiektu, ktéra w potaczeniu z su-
rowoscig zastosowanego materiatu (catos¢ wykonana
jest z betonu architektonicznego) nadaje mu bardzo
ciekawy wyglad.
Do takiego wizerunku doskonale pasuje system izo-
lacjonawierzchni StoCretec, ktéra zostata zastosowana
na powierzchniach obcigzonych ruchem pieszych. Do

jej wykonania uzyto epoksydowego $rodka gruntuja-

Wezet Przesiadkowy - platforma przystanku linii szybkiego tramwaju

Panorama Stadionu - widok z platformy przystanku linii szybkiego tramwaju

cego StoPox IHS BV, warstwe uzytkowa wykonano na
bazie zywicy epoksydowo-poliuretanowej StoPox TEP
Multi Top i naturalnego kruszywa kwarcowego, ktére
swoim wygladem idealnie komponuje sie z naturalnym
betonem catosci konstrukgji. Taki sam system izolacjo-
nawierzchni zastosowany zostat na zadaszeniu plat-
formy przystankowej, z tym ze dodatkowo natozona
zostata powtoka zamykajgca w kolorze szarym, wyko-
nana na bazie materiatu StoPox PH DVE o podwyzszo-
nej elastycznosci i odpornosci na promieniowanie UV.
Powtoka powoduje skuteczniejsze samooczyszczanie
powierzchni pod wptywem deszczu i rbwnoczesnie za-
pobiega zaleganiu zabrudzen czy powstawaniu wykwi-
toéw organicznych.

Wezet przesiadkowy usytuowany jest w poblizu
zaréwno Stadionu Miejskiego jak réwniez Obwod-
nicy Autostradowej Wroctawia. Te trzy obiekty maja
kluczowe znaczenie dla Wroctawia nie tylko ze wzgle-

du na organizacje EURO 2012 ale przede wszystkim

maja wielki wptyw na podwyzszenie komfortu zycia

Wroctawian.

mgr inz. Piotr Kulas

Doradca Techniczny StoCretec

Generalny Wykonawca Wezta:  FILAR Sp.z 0.0.

Sto-ispo sp. z 0.0.

03-872 Warszawa
ul. Zabraniecka 15

tel. 225116102
info.pl@sto.com
www.sto.pl
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Systemy, StoCretec i konstukejmostowyeh

Nawierzchnie izolacje chodnikéw mostowych

Elementy systemu:

e StoPox BV 100 - epoksydowy grunt do betonéw
0 podwyzszonej wilgotnosci

e StoPox TEP Multi Top - elastyczna zywica epoksydowo-
poliuretanowa

e StoPox PH-DVE - elastyczna zywica epoksydowo-
poliuretanowa

Epoksydowy mostek sczepny
e StoPox IHS PK - warstwa sczepna do faczenia starego
betonu z nowym, zastepuje tzw. ,jeza”, skraca czas obrobki

Systemy reprofilacji elementéw zelbetowych
Elementy systemu:
e StoCrete BE Haftbriicke - mostek i ochrona antykorozyjna
e StoCrete BE Mértel grob - gruboziarnista zaprawa PCC
do reprofilacji powierzchni obcigzonych dynamicznie
e StoCrete TG 202, StoCrete TG 204 - system PCC
do reprofilacji elementéw betonowych
e StoCrete TF 200, StoCrete TF 204, StoCrete KM
- szpachléwki PCC do betonu

Systemy zabezpieczen powierzchni betonowych
e StoCryl EF - elastyczna powtoka zabezpieczajaca
e StoCryl V 200 - sztywna powtoka zabezpieczajaca

Systemy hydrofobizacji elementow zelbetowych

e StoCryl HP 100, StoCryl HP 150 - srodki do hydrofobizadji
powierzchniowej

e StoCryl HC 100, StoCryl HG 200 - preparaty do hydrofobizagji
wgtebnej

Systemy izolacji pod papy termozgrzewalne

o StoPox FBS-LF - epoksydowy grunt do gruntowania
$wiezego betonu

e StoPox BV 100 - epoksydowa Zywica gruntujaca odporna
na wysokie temperatury

Systemy iniekcji elementow zelbetowych

e Stolet IHS - epoksydowy system iniekdji sklejajgcych

e Stolet PIH 200 - poliuretanowy system iniekcji uszczelniajacych
e StoCrete ZL - mineralny system iniekcyjny

oraz inne systemy naprawy i ochrony betonu

Doradcy techniczni StoCretec: Chorzow 605 165 116 ¢ Gdynia 605 165 142 e t£6dz 605 165 134
Poznan 605 165 137 e Warszawa 605 165 139 e Wroctaw 605 165 138

Sto-ispo sp. z 0.0. 03-872 Warszawa e ul. Zabraniecka 15 e tel. 225116102 e info.pl@sto.com e www.sto.pl

StoCretec I Budowac swiadomie.

m StoCretec



Stowarzyszenie Producentéw Cementu
Polish Cement Association

PEWNY CEMENT ==
DOM NA LATA

Szukaj produktéw ze znakiem
najwyzszej jakosci

PAMIETA]): wybor cementu ma fundamentalne znaczenie. Wptywa na trwatos¢ budynku,
bezpieczenstwo, koszty eksploatacyjne oraz jakos¢ i komfort zycia.

Znak jakosci cementu ,,pewny cement” oznacza najwyzszej jakosci produkt, ktéry spetnia najostrzejsze normy

i podlega drobiazgowej procedurze kontroli na kazdym etapie produkcji i dystrybucji.




www.bpkmosty.pl

PRZEBUDOWA KOLEJOWYCH MOSTOW
POZNANSKICH WE WROCXAWIU

Jerzy Bro$

Stanistaw Bolanowski

Grzegorz Sierka

Pawet Wozny

Stawomir Bieganski

Biuro Projektowo-Konsultingowe B.P.K. Mosty S.C.

Rys. 1 Stan mostu kolejowego przed przystapieniem do robo6t /2004r./

1) WSTEP

Linia kolejowa nr271 Wroctaw Gt. - Rawicz - Lesz-
no - Poznan Gt. jest czescia transeuropejskiej linii ko-
lejowej E59, stanowiaca najkrétsze i najdogodniejsze
potaczenie krajéw Europy Srodkowej z obszarem mo-
rza Battyckiego. W 2006 roku linia zostata przezna-
czona do modernizadji z racji jej stanu technicznego
i koniecznosci spetnienia wymagan Unii Europejskiej
w dziedzinie transportu kolejowego. Prace te umoz-
liwig réwniez otwarcie linii dla wszystkich operato-
row kolejowych. Konieczne byto zatem zapewnienie
niezawodnosci infrastruktury kolejowej, jak réwniez
spetnienie  wymagan interoperacyjnosci. Oznacza-
fo to konieczno$¢ m.in. dostosowania linii kolejowej
do wymogéw uméw miedzynarodowych AGC / AGTC
i podniesienia parametréw technicznych jej eksploata-
¢ji do v=160km/h dla pociagéw pasazerskich (docelo-
wo do v=200km/h - faza Il) i v=120 km/h dla pociggéw

towarowych. Pierwszy etap modernizacji, oznaczony




Rys. 7 Wizualizacja mostéw Poznanskich
po przebudowie

jako Etap |, Lot A, obejmowat swoim zakresem moder-
nizacje obiektéw inzynieryjnych na odcinku od p.odg.
Wroctaw Grabiszyn do granicy wojewo6dztwa dolno-
$laskiego (km 1+700 do km 59+697). W ramach tej in-
westycji zaprojektowano miedzy innymi przebudowe
Mostu Poznanskiego we Wroctawiu zlokalizowanego
w km 5+845. Przeprowadza on tory linii kolejowej nad
korytem rzeki Odry i jej terenem zalewowym. Dotych-
czasowy ksztatt mostu byt wynikiem odbudowy (prze-
prowadzonej w latach 1947-1961) po zniszczeniach
wojennych (Rys. 1). W kazdym z dwoch toréw znaj-
duja sie niezalezne od siebie konstrukcje, stanowia-
ce oddzielne obiekty inzynieryjne. W obecnym etapie
przebudowy prowadzone sg prace w torze nr2 - za-
chodnim. Przebudowywany obiekt, nad korytem rzeki
Odry, sktadat sie z trzech osobnych przeset stalowych
kratownicowych (61,80m + 2x32,67m) oraz estakady
zelbetowej z belek o schemacie statycznym belki swo-

bodnie podpartej (28x10,64m).

2) DEMONTAZ ISTNIEJACYCH PRZE-
SEt STALOWYCH

2.1) Stalowe przesto kratowe rozpietosci 32,67m

Prace zwigzane z demontazem dwdch, mniejszych
przeset kratowych wykonano z poziomu terenu przy
pomocy zurawia drogowego. W miejscu, w ktorym
planowane byto ustawienie zurawia przebiega koryto
rzeki. W zwigzku z tym konieczne byto usypanie w tym
miejscu sztucznej wyspy na Odrze, w bezposrednim
sgsiedztwie konstrukcji. Na odpowiednio przygoto-

wanym podfozu ustawiono zuraw drogowy o udzwi-

Rys. 3 Tor wysuwowy /grudzien 2012r./
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gu 250Mg, ktérego nosnos¢ na wymaganym ramieniu
byta wystarczajaca do podniesienia konstrukgji krato-
wej, ktérej masa wynosita 81,0Mg. Czynnos$¢ demonta-
zu przeprowadzono dwukrotnie - po jednym razie dla
kazdej z mniejszej konstrukgji kratowej, z jednym prze-
stawieniem zurawia drogowego. Po demontazu i utoze-
niu przeset na ladzie, zostaty one pociete na mniejsze

kawatki i odwiezione celem utylizacji.

2.2) Stalowe przesto kratowe rozpietosci 61,00m -
koncepcje demontazu

Na poczatkowym etapie prac nad projektem techno-
logicznym demontazu przedmiotowej konstrukgji, roz-

wazano kilka koncepcji. Wszystkie z rozpatrywanych
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woéwczas wariantdw musiaty spetniac¢ kilka podstawo-
wych zatozen. Do najwazniejszych nalezaty m.in.:
» brak mozliwosci wprowadzenia statych elementéw

konstrukcyjnych w koryto zeglowne rzeki Odry,

Rys. 5 Widok na podpore plywajaca.

Rys. 4 Plan sytuacyjny operacji demontazu wraz z zaznaczeniem liny utrzymujacej oraz stabilizujacych.

» maksymalny okres zamkniecia ruchu na rzece nie

mogt przekroczy¢ pieciu dni.

Pierwsza koncepcja polegata na odcieciu poprzecznic
podporowych i opuszczeniu przesta kratowego na barki
zacumowane na rzece. Analiza statyczno - wytrzymato-
Sciowa przesta wykazata koniecznos$¢ wykonania wzmoc-
nienia skrajnych poprzecznic przestowych. Kolejnym ar-
gumentem, ktéry zawazyt na rezygnadji z tej koncepcji
byt skomplikowany i czasochtonny proces opuszczania.

Druga z rozpatrywanych koncepcji polegata na od-
holowaniu (sptawieniu) przesta. Operacja ta miafa sie
sktadac z czterech podstawowych czynnosci:

» podniesienie przesta na podporach o okoto 10cm,

» wykonania nadbudowy na trzech barkach i ich wpty-
nieciu pod przesto,

» opuszczenie przesta na zabudowane podpory na bar-
kach,
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» odholowanie (sptawienie) catego ukfadu i demontaz

na mniejsze elementy gotowe do utylizacji.

Opcja ta wigzata sie z pogtebieniem koryta rzeki
w miejscu, gdzie odholowany zostatby zestaw ,bar-
ka + przesto” Dodatkowo przewidziano koniecznosé
ograniczenia przeptywu wody w rejonie prac rozbiér-
kowych (poprzez regulacje przeptywu na jazach) celem
zapewnienia statecznosci catego ukfadu.

Kolejnym z wariantéw byto wysuniecie przesta na lad
poprzez zastosowanie podpory ptywajacej i toru wysu-
wowego usytuowanego przed przyczdtkiem od strony
potudniowej tj. wiaduktu nad ul. Grobla Kozanowska.

Do realizacji wybrano powyzsza koncepcje.

2.3) Operacja demontazu
Podczas wysuwania konstrukgji, przesto prowadzo-

ne bylo na zestawie tozysk tocznych jadacych wzdtuz
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toru wysuwowego (Rys. 2). Potozenie wysokosciowe
rygla goérnego istniejgcego wiaduktu nad ul. Grobla
Kozanowska oraz konstrukcja toru wysuwowego zmu-
sity wykonawce robét firme PU.T. Intercor Zawiercie
do lewarowania przesta na wysokos¢ o 1,20m wieksza
od oryginalnego potozenia. Dodatkowo, wiadukt byt
nieco wezszy od przesta kratowego. Dla umozliwienia
wysuwania przesta po linii prostej nalezato podbudo-
wac tor wysuwowy od strony zachodniej (Rys. 3).

Kolejnym elementem kolidujacym z wysuwanym
przestem byta istniejaca bramka trakcyjna, ktéra nale-
Zato przebudowac.

Tor wysuwowy wykonano z pary uzebrowanych
dwuteownikéw walcowanych HEB300, utozonych
na zastabilizowanych, zelbetowych plytach drogo-

wych.

Operacje lewarowania przesta kratowego zdecydo-
wano zrealizowac z zastosowaniem podnosnikéw hy-
draulicznych o skoku 22cm. Po kazdym cyklu podkta-
dano kolejng warstwe podktadéw kolejowych tworzac
ruszt. Uprzednio skuto i wyréwnano gérna powierzch-
nie podpdr.

Stanowisko oporowe na ktérym zamontowany byt
sitownik hydrauliczny zaprojektowano na koncu toru
wysuwowego Przesto wysuwano przy uzyciu pretéw
wysokiej wytrzymatosci, ktére jednym koricem zamo-

cowane byty do przesta, a drugim do sitownika.

Kolejne stanowisko oporowe wykonano na cyplu
rzeki Odry (punkt T1, Rys. 4) w celu zamontowania
liny utrzymujacej, ktérej rolg byto utrzymanie potoze-
nia barki wzdtuz osi rzeki. Lina utrzymujaca miata dtu-
gos¢ okoto 320m. Potozenie barki w poprzek osi rzeki
stabilizowano za pomocg systemu czterech lin (punkty
0d T2 do T4). Ze wzgledu na przesuw poprzeczny barki,
podczas operacji wysuwu przesta, kazda z tych lin mia-

fa mozliwos¢ regulacji dtugosci. Kolejnym elementem

systemu stabilizacji barki byt pchacz rzeczny umiejsco-
wiony za barka, od strony dolnej wody. Pchacz ten sta-
nowit element asekuracyjny na wypadek zerwania liny

utrzymujacej.

Podpora ptywajaca skfadata sie z barki BP-500/II,
0 nosnosci 490t, oraz wielosegmentowej klatki pod-
porowej (Rys. 5). Wielosegmentowa klatka podporowa
(Rys. 6) podpierata przesto w sposéb stabilny, przy jed-
noczesnym roztozeniu obcigzen na dno barki. Podpore
ptywajaca ustawiono pod przedostatnim weztem kon-
strukgji kratowej, opierajac przesto na podatnym tozy-
sku drewnianym w celu utworzenia przegubu. Gtowice
wielosegmentowej klatki podporowej wykonano z be-
lek HEB400 oraz HEB300, ktére jednoczesnie przyjmo-
waly reakcje pionowa z przesta oraz spinaty cztery ga-
fezie wykonane z klatek ZBM. Podstawa klatki sktadata
sie z podwaliny, ktdrej rolg byto roztozenie obcigzenia
na dno barki. Podczas analizy obliczeniowej uwzgled-
niono zaréwno sztywnos¢ konstrukeji barki jak i rusztu
podwalinowego oraz wykonano petng analize statecz-
nosci catego uktadu. Poprawnos¢ obliczen zostata zwe-
ryfikowana podczas samej operacji demontazu - zanu-
rzenie barki potwierdzito wyniki obliczert z dokfadno-
$cig do 5cm.

Sam proces wysuwu przesta trwat 13 godzin, z uwagi
na koniecznos¢ dokonywania korekty potozenia barki
po kazdym skoku sitownika wysuwajacego.

Do obliczen, przyjeto zatozenia, istotne ze wzgledu
na unikalny charakter prac z uzyciem podpory ptywa-
jacej. Przede wszystkim wszelkie prace mozna byto pro-
wadzi¢ przy wietrze o predkosci do 10 m/s. Dodatko-
wo ograniczono do minimum ciezar przesta usuwajac

wszelkie zbedne elementy wyposazenia.

3) NASUW NOWEGO PRZEStA

Przebudowa mostu polega na wymianie stalowych

przeset kratownicowych nad korytem Odry oraz mo-

Rys. 8 Zmontowana konstrukcja na torze nasuwowym przed nasuwem

Rys. 6 Podpora ptywajaca z mostem Milenijnym
w tle /grudzien 2012r/

dernizacji i wzmocnieniu istniejacych przeset zelbeto-
wych nad terenem zalewowym. Po przebudowie obiek-
ty w obu torach beda stanowity stalowe konstrukcje
o schemacie statycznym dwuprzestowej belki ciggtej
o rozpietosciach teoretycznych Lt= 62,000+68,000m
(Rys. 7), elementy spawane wykonane ze stali S355J2+N
(d.18G2A) wraz z Srubami sprezajacymi w czesci sty-
kéw montazowych. Rozebrany zostanie filar F2a, ktéry
na czas nasuwu pozostat jako element technologiczny.

Podstawowym zatozeniem, przyjetym w projekcie
montazu przesta nurtowego w torze nr2 metoda na-
suwu podtuznego, jest brak koniecznosci wprowadze-
nia w koryto zeglugowe rz. Odry elementéw konstruk-
cyjnych w postaci podpér tymczasowych. Sam proces
montazu i scalania wykonuje sie na przestach zelbeto-

wych na torze nasuwowym.

4) PODSUMOWANIE

Technologia budowy tak duzych obiektéw inzy-
nieryjnych stanowi zawsze ciekawe wyzwanie inzy-
nierskie. Zaprojektowana i zrealizowana technologia
demontazu i montazu przeset pozwala na szybkie,
oszczedne i bezpieczne wykonanie tych prac. Pozwala
jednoczesnie zachowac ciggtosci ruchu w sgsiednim to-
rze. Dzieki rozdzieleniu w czasie przebudowy obiektow
w kazdym z toréw, technologie budowy w kolejnym

etapie bedzie mozna usprawnic i przyspieszyc.

BIURD PROJEKTOWD - KDNSULTIRGOWE BPY MOSTY 5.C.

Y~ BPK MOSTY

Biuro Projektowo - Konsultingowe
BPK Mosty S.C.
Stawomir Bieganski « Jerzy Bros

ul. Nyska 83-85
50-505 Wroctaw

tel. 71 333-09-24
fax 71 367-12-80

bpk@bpkmosty.pl
www.bpkmosty.pl
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Rys. 1. Przepust OD1720, LCS Ciechanéw, odcinek Swiercze-Gasocin

www. hobas.com.pl

NOWOCZESNOSC A TRADYCJA
POD POLSKIMIITORAMI

mgrinz. Tomasz Filipek, HOBAS System Polska Sp. z o0.0.
mgrinz. Robert Struzynski, HOBAS System Polska Sp. z 0.0.

awet trudno sobie wyobrazi¢ infrastrukture
komunikacyjng, ktéra bytaby wytacznie nie-
przekraczalna linig podziatu danego obszaru.

Jest to wprost nierealne! Stad wiasnie wynika potrzeba

budowy mostéw i ich mniejszych ,braci” - przepustow.
Z uwagi na réznorodnos¢ zastosowan przepustow,

tj.: przeprowadzanie ciekdw wodnych, przejscia dla pie-
szych, przejscia gospodarcze, przepusty techniczne lub
ekologiczne przejscia dla zwierzat, trudno jest podac
ich jednoznaczng definicje. Mozna natomiast dokona¢
podziatu przepustéw ze wzgledu na:

1. rodzaj traktu komunikacyjnego (droga, kolej),
a co za tym idzie specjalne wymogi: ugiecie, od-
pornos¢, np. na prady btadzace w przypadku kolei,
i inne specyficzne warunki eksploatacyjne, jakim
musi odpowiadac przepust;

2. metode instalacji zaleznie od mozliwosci: w wykopie
otwartym, metodami bezwykopowymi lub rehabili-
tacja istniejacych obiektow;

3. rodzaje dostepnych materiatéw w zaleznosci od przy-
jetej metody instalacji - przepusty z materiatéw tra-
dycyjnych: kamienia, cegly, betonu, oraz z materia-
tow nowoczesnych, np. blach falistych, aluminium,
polimeréw zbrojonych widknem szklanym (GRP),
tworzyw sztucznych (PEHD, PP, PVC itp.), kamionki
badz betonu modyfikowanego dodatkami. [2]

4. ksztatt przekroju - kotowy, niekotowy.

Przed inwestorem czy projektantem, majacym
w planie realizacje przepustow, stoi koniecznos$¢ wy-
boru materiatu, ktéry spetnia zatlozone wymagania dla
danego projektu, np. odpornos¢ na korozje, minima-
lizacja wymiaréw zewnetrznych przy zatozonych pa-
rametrach, przepustowos¢, dtugotrwata i bezawaryj-
na eksploatacja. Ale tez nalezy wybra¢ materiat, ktory
zapewni szeroki zakres $rednic, mozliwos¢ instalacji
dowolna metoda i bedzie ,przyjazny dla srodowiska
naturalnego”. Podobnie jak powszechnie na zacho-
dzie Europy, teraz takze w Polsce coraz wiecej uwa-
gi poswieca sie zagadnieniom ochrony $rodowiska,
co przejawia sie, miedzy innymi, zwracaniem szcze-
g6lnej uwagi na LCA (Life Cycle Assessment) produk-
tu i catej inwestycji [4]. Metoda ta, opisuje oddziaty-
wanie na srodowisko, a bierze pod uwage np. zuzycie
CO,wydzielanego zaréwno w procesie produkcyjnym,
jak i podczas samej instalacji — w tym przypadku LCA
przepustu.

Budowa przepustéow na kolei ma swojg specyfike,
ktéra wymaga utrzymania ciggtosci i bezpieczenstwa
ruchu pociaggdw oraz krétkiego czasu realizacji inwe-
stycji. W tym wypadku wybdr metody instalowania
moze by¢ tylko jeden - metoda bezwykopowa. Nie bez
znaczenia jest tez wptyw tej metody na srodowisko na-
turalne. Zgodnie z [5] emisja CO, dla instalacji metoda

bezwykopowa jest o okoto 75% mniejsza niz w przy-

padku zastosowania metody wykopu otwartego. Bio-
rac pod uwage wysokie wymagania kolei, najbardziej
uzasadnione jest uzycie produktéw CC-GRP, ktére cha-
rakteryzuja sie stosunkowo niewielkim ciezarem i maty-
mi wymiarami zewnetrznymi przy wymaganej $rednicy
nominalnej, a co za tym idzie nizszymi kosztami wyni-
kajacymi z zastosowania mniejszych maszyn przecisko-
wych (pomniejsze sity przecisku), zredukowana ilo$¢
urobku etc.. Réwnie wazne sg dodatkowe specyficzne
wiasciwosci CC-GRP, czyli odporno$¢ na prady uptywo-
we, brak koniecznosci dodatkowego zabezpieczenia
przed korozje badz promieniami UV czy brak koniecz-
nosci stosowania rury ostonowej, gdyz rura ta stanowi
zaréwno rure przewodowsg, jak i ostonowa.

Produkty CC-GRP zdobyly juz liczne, pozytywne opi-
nie z realizacji kolejowych na catym swiecie (m.in. Mar-
sylia, Francja, 2000, przepusty pod TGV; Krefeld, Niem-
cy, 2000, przepusty pod Deutsche Bahn; Ostréw Wiel-
kopolski, Polska, 2005), a co wiecej daja one mozliwosé
wszechstronnego ich zastosowania. Dla przyktadu,
w miejskiej infrastrukturze podziemnej czy w zastoso-
waniach przemystowych jako tunele wieloprzewodo-
we skupiajace w swym wnetrzu szereg instalacji. Roz-
wigzanie to pozwala na fatwy i szybki dostep do kazdej
z wewnetrznych instalacji, a w przypadku infrastruktu-

ry kolejowej przeprowadzenie wszystkich instalacji we




Systemy rurowe HOBAS® - nowoczesne rozwiazania
w infrastrukturze komunalnej, komunikacyjnej
I przemystowej.

Pierwszy w Europie przecisk GRP DN 3000
pod linia kolejowa Krakow-Rzeszow
ZAKONCZONY SUKCESEM!

HOBAS® w Polsce to:
Dziesiatki kilometréw mikrotunel
W najwiekszych miastach.
Realizacje wyrdzniane miedzynarodowymi
nagrodami m.in. za redukcje emisji CO,,.
Trwate i szczelne systemy odwodnien
na gtéwnych lotniskach.
Przeciski pod szlakami komunikacyjnymi, bez
rur ostonowych, jako: przepusty, przejscia dla
ludzi i zwierzat, tunele wieloprzewodowe.

HOBAS System Polska Sp. z 0.0.
ul. Koksownicza 11 ¢ PL 41-300 Dabrowa Gérnicza
office@hobas.com.pl ® www.hobas.pl

HOBAS Polska zdobywa

nagrode Energy Globe 2013 !

Dwa lata po otrzymaniu nagrody ISTT No-Dig Award, prze-
ciskowy projekt HOBAS ,Kolektory dosytowe do Oczysz-
czalni Sciekéw Czajka” ponownie zostat wyrézniony!

HOBAS Polska zostanie oficjalnie nagrodzona przez krajo-
wa organizacje Energy Globe Award za: oszczednos¢ emisji
376 734 ton CO, w czasie instalacji bezwykopowej.

Corocznie okoto 1000 projektéw z catego Swiata walczy
0 nagrode Energy Globe Award. Jest ona aktualnie jedna
z najbardziej prestizowych nagréd proekologicznych zaréwno
na szczeblu krajowym, jak i miedzynarodowym. Jej celem jest

IUE 2

ENERGY GLOBE

The waorld award for sestainabiliny

promowanie sukcesu zréwnowazonych projektéw, ktére przy-
czynity sie do zachowania i ochrony zasobéw naturalnych badz
oparte byty na energii odnawialnej.

Otrzymujac krajowa nagrode Energy Globe Award Polska za
projekt ,Czajka”, HOBAS Polska automatycznie kwalifiku-
je sie do udziatu w konkursie o nagrody na poziomie mie-
dzynarodowym. Odpowiednie oceny i nominacje s3 jeszcze
w toku, a caty Zespot HOBAS trzyma kciuki!

Wiecej o nagrodzonym projekcie:

HOBAS wraz z GSTT (Niemieckim Towarzystwem Technologii Bezwyko-
powych) przeprowadzit analize ekologiczng, ktorej celem byto zbadanie
roznic w emisji dwutlenku wegla podczas instalowania nowego ruro-
ciggu dwiema réznymi metodami: w otwartym wykopie oraz metoda
mikrotunelowania. Pierwsze takie badanie, pokazujace wielkos¢ emisji
CO, podczas budowy systemu kanalizacyjnego, przeprowadzono na
przyktadzie jednej z najwazniejszych inwestycji kanalizacyjnych w Eu-
ropie — realizacji projektu ,Czajka” w Warszawie. W celu wykonania
tej analizy HOBAS wykorzystat oprogramowanie Umberto for Carbon
Footprint, a w rezultacie otrzymat szczegétowe informacje dotyczace
wptywu tego projektu na srodowisko.

W celu okreslenia $ladu weglowego wspomnianej inwesty-
cji, w analizie uwzglednione zostaty wszystkie zrédta emisji CO,,
poczawszy od produkcji i obrébki rur, poprzez transport i instalacje,
a kohczac na odtworzeniu nawierzchni. Oprogramowanie Umberto
for Carbon Footprint modeluje i poréwnuje kazdy wariant, krok po
kroku, wiec przeanalizowany zostat réwniez niekorzystny wptyw
m.in. zwiekszonego ruchu drogowego oraz objazdéw.

Rezultaty badan:

Przeprowadzone poréwnanie wykazato, ze 376 734 t CO, nie zostato
wyemitowane do Srodowiska dzieki wybraniu bezwykopowej tech-
nologii jako metody instalacji w projekcie ,,Czajka”.
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Doboru najbardziej optymalnych parametréw prze-
pustu kolejowego w przypadku CC-GRP dokonuje
sie z wykorzystaniem obliczen statycznych, przepro-
wadzonych za pomoca kilku metod. Najbardziej po-
pularne sg obliczenia oparte na niemieckich wytycz-
nych ATV, a w przypadku metod bezwykopowych
na ATV161. Metoda ta ma jednak pewne ograniczenia.
Naziom nad rura nie moze by¢ mniejszy niz 1,5 m, liczac
od gtéwki szyny. Wytyczne te okreslaja réwniez granicz-
ne ugiecia rur o wartosci 2 % lub 10 mm, gdzie bierze
sie pod uwaga wariant najbardziej niekorzystny. Dla in-
nych uzasadnionych przypadkéw stosuje sie metode
elementoéw skoriczonych, ktéra jest doktadniejsza i kto-
ra zaktada mniejsze wspdtczynniki bezpieczenstwa, ale
jest ona o wiele bardziej skomplikowana.

Pozytywna tendencja, ktérg obecnie mozna
zaobserwowag, jest to, ze przepusty coraz czesciej wy-
konywane sa z materiatdw nowoczesnych. Najpraw-
dopodobniej wynika to, miedzy innymi, z szerokiego
zakresu asortymentu - zwazywszy zaréwno na $red-
nice, jak i sztywnos¢ obwodowa. To daje inwestorowi
mozliwos¢ zastosowania jednego sprawdzonego pro-
duktu w catym szeregu aplikacji. Przyktadowo, dzieki
systemowi rur i ksztattek CC-GRP mozliwe jest odwod-
nienie podtorza i odprowadzenie wéd jednym kompa-
tybilnym systemem, jak réwniez magazynowanie wody
deszczowej w zbiornikach retencyjnych. Takie rozwia-
zanie pozwala na lepsze wykorzystanie kanalizacji
deszczowej, zmniejszenie jej Srednicy oraz wyréwnanie
przeptywdw wéd opadowych. Réwniez ten sam system
umozliwia przeprowadzenie pod torami przepustéw,
ktére moga stuzyc jako zwykte przepusty, jako przejscia
dla zwierzat, ewentualnie dla ludzi, jak réwniez jako tu-
nele wieloprzewodowe (pozwalajace na przekroczenie
przeszkody metodg bezwykopowa), ktére zawierajg
wewnatrz wiekszg ilos¢ rurociggéw, bez zadnego ogra-
niczenia w dostepie do nich podczas eksploatacji czy
naprawy, a wszystko bez zaktécen ruchu kolejowego.

Obecnie, przy statym wzroscie zainteresowania mo-
dernizacjg istniejacych oraz budowa nowych obiektéw
inzynierskich, ktadzie sie uzasadniony nacisk na stoso-
wanie materiatéw, dzieki ktérym proces instalowania

przebiega znacznie sprawniej (poprzez zwiekszenie

Rys. 2. Przepust OD1280, E65 LCS Dzialdowo odcinek Gralewo - Rybno

Rys. 3. Przepust 0D2047, E65 LCS Ciechanéw, odcinek Gasocin - Ciechanéw

jego szybkosci) bez zaktécerr w ruchu pociggéw. W ta-
kich przypadkach znéw najlepsze rozwigzanie stano-
wig produkty CC-GRP, ktére charakteryzuja sie niskim
wspdtczynnikiem chropowatosci wewnetrznej wylew-
ki (pozwala na zmniejszenie srednicy rury przy danym
przeptywie), wysoka odpornoscig na $ciskanie, a takze
gtadka powierzchnig zewnetrzna utatwiajacg instalacje
pod torami metodg bezwykopowa. W efekcie zastoso-
wania produktéw CC-GRP mozliwe jest uzycia stosun-
kowo niewielkich sit przecisku (mniejszych maszyn)
i znaczne obnizenie kosztéw instalacji, dzigki zmniej-
szeniu ilosci urobku czy ograniczeniu miejsca na plac
budowy. Przepusty wykonane metoda bezwykopowa
pojawity sie juz np. na linii 2 (E20) Warszawa-Terespol
- realizacje m.in. na odcinkach Minsk Mazowiecki - Te-
respol, linii 9 (E65) Warszawa-Gdynia na szlakach Swier-
cze-Gasocin, Gasocin-Ciechandéw, Gralewo-Rybno, Ryb-
no-Montowo, linii 131 (C-E 65) Chorzéw Batory - Tczew

w miejscowosci Twarda Goéra.

Wreszcie nalezy wspomnie¢, ze niezwykle istot-
ne jest to, by materiat, z ktérego ma zosta¢ wykonany
przepust, posiadat takie witasciwosci, ktére pokonuja

ograniczenia stawiane przez niektére metody oblicze-

niowe. Ciekawym przyktadem takiej realizacji moze by¢
projekt wykonany w angielskiej miejscowosci Banbury,
gdzie w ciggu zaledwie 48 godzin dokonano catkowitej
wymiany odcinka 12 m przepustu lezacego 60 cm po-
nizej gtowki szyn.

W $wietle planowanego rozwoju kolei, w tym kolei
duzych predkosci, naturalnym jest wskazywanie in-
westorom najlepszych rozwigzan z uzyciem najnowo-
czesniejszych, dostepnych na rynku materiatéw. Na-
tomiast do ich decyzji nalezy wybdr materiatu, a wraz
z tym okreslenie szybkosci realizacji prac montazowych
- na czym zalezy wykonawcy, dtugosci i bezawaryjno-
$ci eksploatacji — co jest istotne dla zamawiajacego, ale

réwniez bezpieczenstwa uzytkownikéw kolei!
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MEGAprotect AR 100 - antykorozja konstrukcji betonowych
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www.megachemie.com

Oferta materiatowa MEGACHEMIE

MEGAcrete - naprawa betonu

MEGAprotect - antykorazja betonu | stali, farby do malowania taboru
MEGAdur - posadzki przemystowe, nawierzchnie izolacyjne, iniekcje | kotwienie
MEGAIso - izolacje przeciwwodne

MEGAflexy - elastyczne uszczelniacze

MEOXE - wzmocnienia konstrukcji materiatarni kompozytowymi
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= zabezpieczenie antykorozyjne
konstrukgcji stalowych

= domieszki do betondw i zapraw

= systemy hydroizolacyjne

= wzmocnienia konstrukcji

= haprawy i zabezpieczenia betonu

= ciche, zielone torowiska z systemem
sprezystego mocowania szyn Icosit KC

(R  Sika Poland Sp. z 0.0. ul. Karczunkowska 89, 02-871 Warszawa tel. (22) 31 00 700, Inno va tion & |since
e-mail: sika,poland@pl.sika.com, www.sika.pl Consistency 1910



SWIATOWEJ KLASY ZABEZPIECZENIA
ANTYKOROZYJNE DO OBIEKTOW

MOSTOWYCH
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OFERUJEMY DOBOR TECHNOLOGII

ZABEZPIECZEN ANTYKOROZYJNYCH, DORADZTWO
TECHNICZNE, DOSTAWY FARB ANTYKOROZYJNYCH
ORAZ NADZORY.

v Posiadamy niezbedne Rekomendacje Techniczne IBDiM,

v Szeroki zakres oferty produktowej zapewnia mozliwo$¢ dostosowania oferty do indywidualnych
wymogow projektowych,

v Dostarczamy systemy antykorozyjne do nowych konstrukcji oraz do renowac;ji istniejgcych obiektéw,

v Zapewniamy produkty na powierzchnie stalowe, ocynkowane zanurzeniowo oraz powtoki
natryskiwane cieplnie,

v Polecamy specjalne systemy o przedtuzonej trwatosci,
v Posiadamy dtuga liste obiektow referencyjnych,

Jotun Polska Sp .z 0.0. | ul. Magnacka 15 | 80-180 Kowale k. Gdanska | + 48 58 555 15 15
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PRZEDSIEBIORSTWO!ROBOT
KOLEJOWYCH I|INZYNIERYJNYCHIS:A.

PRKil S.A. oferuje kompleksowe wykonawstwo robot
torowych, elektrotrakcyjnych, inzynieryjno-budowlanych
oraz wynajem sprzetu i przewozy kolejowe rzeczy. Jed-
nym z oddziatéw jest Zaktad Robét Mostowych w Ka-
towicach, ktory specjalizuje sie w zadaniach zwiazanych
z budowa mostéw, wiaduktow i obiektdéw inzynieryjnych.

ZRM realizuje réwnolegle wiele inwestycji, obecnie
m.in. kontrakt zwigzany z rewitalizacja linii kolejowej

nr 358 na odcinku Zbaszynek - Czerwiensk, obej-

mujacy budowe tacznicy kolejowej Pomorsko - Przy- '
G A TRAKCJA

lep omijajacej stacje Czerwiensk oraz wzmocnienie to-

o WROCLAW
réw miedzy Zbaszynkiem a Czerwienskiem. Trudnym . RK”
[ —y—]

el
i innowacyjnym w skali kraju elementem tej inwesty- Przedsiebi t Robét
rzedsigpblorstwo Robo

Kolejowych i Inzynieryjnych S.A.
o wadze po 100 ton kazda bezposrednio na przyczét- Zaktad Robét Mostowych,
40-696 Katowice, ul. Asnyka 32
Tel./Fax: +48 32 710 68 54,
E-mail: zrm@prkii.com.pl

cji byt montaz 42-metrowych konstrukgji stalowych

kach ze wzgledu na to, ze linia przebiegata przez tereny
chronione i nie byto miejsca na zastosowanie podpér
tymczasowych.

Innym, dos¢ unikatowym wiaduktem wykonanym
przez PRKil S.A. na linii kolejowej Zabrze Biskupice
- Gliwice byt obiekt o $wietle poziomym 8 m, sktada-
jacy sie z nietypowych, wiekszych niz standardowe pre-
fabrykatéw. Trudno$¢ polegata na wbudowaniu prefa-
brykatéw w nasyp kolejowy, na ktérym po jednym to-
rze odbywat sie ruch pociggéw.

Nowatorskim rozwiagzaniem byto takze wykorzy-
stanie, w trakcie przebudowy obiektéw mostowych
na szlaku Olszamowice - Wloszczowa Pin. na CMK
3 konstrukgcji zabudowanych razem na wspdlnych pod-
porach o tacznej dtugosci 80 metréw, jako konstrukgji
tymczasowych. Dzieki takiemu rozwigzaniu prace wy-

konano w 2 tygodnie.




DYWIDAG-systems International

GEOTECHNIKA:

kotwy gruntowe:

linowe, pretowe, samowiercqce
gwozdzie gruntowe i skalne:
pretowe, samowiercqce
mikropale:

pretowe, samowiercqce,

rury z zeliwa ciggliwego

Sciqgi:

pretowe, linowe

GEWI®, THREADBAR®, DYWI® Drill

TECHNIKI SPREZANIA | PODWIESZEN:
ciggnowe systemy sprezania

z wykorzystaniem:

splotéw, drutow, pretow

- montaz na budowie lub prefabrykowane
systemy podwieszen

ze splotéw réwnolegiych:

DYNA Grip® i DYNA Bond®,

monitoring DYNA Force

zastosowania:

obiekty mostowe,

zbiorniki, stropy, piyty fundamentowe,
dachy ciegnowe, maszty

technika urzqgdzen:

urzqdzenia hydrauliczne, heavy lifting
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PROJEKTOWANIE:
Nietypowych zadan inzynierskich: montaz,
podnoszenie, wzmacnianie, kotwienie itp.
Sprezenia stropéw i posadzek przemysio-
wych: obiekty przemysiowe, budynki wyso-
kosciowe, itp.

Technologii budowy obiekiéw mostowych:
nasuwanie podiuzne, metoda wspornikowa,
wieszaki, rusztowania, itp.

Rozwiqzan zamiennych dla obiekiéw mo-
stowych i geotechniki w zakresie projekiu
budowlanego i wykonawczego.

s . | nm
DYWIDAG-Systems International Sp. z o.o0. = i 2 A ” I[ E ‘
ul. Przywidzka 4/68 - Ty -l 1 "" ‘ .
80-174 Gdarisk : e .

Tel. +48 58 30013 53
Fax +48 58 300 13 54
Email: DSI-Polska@dywidag-systems.com
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Liliana Chotuj, Marek Danowski

CM S Polska

Asfalt lany - to przed laty najbardziej znany rodzaj nawierzchni w Polsce. Tak duzym powodzeniem cieszyt sie ze wzgledu na swo-
je liczne zalety.

Powszechnie stosowany rodzaj nawierzchni popadt w nietaske ze wzgledu, na stosunkowo duza zawartos¢ asfaltu i wypetniacza
oraz $liska powierzchnie. Reczne rozscietanie mieszanki byto bardzo ucigzliwe i pracochtonne, a uzyskanie wymaganych spadkéw
prawie niemozliwe do osiaggniecia.

Dzi$ dysponujemy nowoczesnym sprzetem. Wysokiej klasy rozscietacze i nowe metody uszorstniania nawierzchni pozwalaja sto-
sowac asfalty lane w szerokim zakresie.

Najkrétsza definicja asfaltu lanego to: wbudowana mieszanka mineralno-asfaltowa o duzej zawartosci wypetniacza, wytworzona
w otaczarce wzglednie w kotle produkcyjnym, nie wymagajaca zageszczania w czasie wbudowywania oraz spetniajgca wymagania
wobec asfaltu lanego.

Asfalt lany wczoraj... produkcja i uktadanie, most w Czarnotkach, 1983 rok Asfalt lany dzis... Obwodnica zachodnia Poznania
Fot. Bogdan Bogdanski, GDDKiA Fot. Piotr Patalas, Interasphalt
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Pierwsze zastosowania asfaltu naturalnego mia-
ty miejsce ok. 5000 lat p.n.e.

Grecki historyk Herodot powiedziat : ,Asfalt byt
zaprawa w murach Babilonu.”

W niektérych wersjach Biblii nazwa substan-
¢ji uzywanej do sklejania cegiet podczas budowy
Wiezy Babel ttumaczona jest jako bitumen.

Starozytni Egipcjanie natomiast wykorzysta-
li jego wihasciwosci konserwujace, uzywajac go
do mumifikacji zwtok.

Zrédfem asfaltu naturalnego, byto dla nich Mo-

rze Martwe.

astosowanie asfaltu lanego w Polsce ma miej-

sce od ponad 60-ciu lat. Szczegdlny rozwoj na-

wierzchni z asfaltu lanego nastapit w latach 70-
tych i 80-tych ubiegtego stulecia. W okresie tym asfalt
lany byt projektowany jako warstwa $cieralna gtéwnie
na realizowanych arteriach komunikacyjnych w duzych
polskich miastach i aglomeracjach. W niektérych miej-
scowosciach skutecznie wypierat nowe technologie.
Doskonatym przyktadem moze by¢ teczyca na terenie
ktorej, do 1998 roku, wszystkie nawierzchnie ulic wyko-

nane byty z asfaltu lanego.

W okresie poczatkowym asfalt lany byt wytwarzany
wyftacznie w kottach produkcyjnych, tadowanych recz-

nie i opalanych weglem.

Z uwagi na koniecznos¢ zmechanizowania prac
mieszanke mineralno-asfaltowa zaczeto produkowac
w wytworniach, a po wymieszaniu wstepnym dalszy
proces tzw. gotowania mieszanki nastepowat w ko-
ttach produkcyjnych, ktérym dostarczano go na budo-
we. Do chwili obecnej remonty wykonuje sie z zasto-
sowaniem kottéw przewoznych, a nawierzchnie ukfada

nowoczesnymi rozscietaczami.

l__."

Nawierzchnie z asfaltu lanego sprawdzaja sie
w szczeg6lnosci w krajach o ostrym klimacie takim
jaki wystepuje w Polsce. Charakteryzuje sie on tym,
ze w okresie jesienno-zimowym wielokrotnie wyste-
puja przejscia od temperatur dodatnich do ujemnych,
co uznawane jest jako wyjatkowo niekorzystne dla na-

wierzchni drogowych.

Dzieki szczelnemu szkieletowi mineralnemu oraz
duzej zawartosci lepiszcza, asfalt lany wykazuje do-
bra urabialnos¢ umozliwiajaca wbudowywanie bez
koniecznosci zageszczania. Szczelna warstwa $cieralna
odporna jest na oddziatywanie czynnikéw atmosferycz-
nych, a wiec zaréwno wysokiej temperatury w okresie
letnim, jak réwniez niskiej temperatury w okresie zi-
mowym, a ponadto ma duzg odpornos¢ na stosowane

srodki w zimowym utrzymaniu drdg.

Asfalt lany opisuje norma europejska i aktualnie tak-
Ze polska z 2006 . tj.:
EN 13108-6:2006 BITUMINOUS MIXTURES - Material
specifications - Part 6: Mastic Asphalt
PN-EN 13108-6:2006 Mieszanki mineralno-asfaltowe —
Wymagania - Czes¢ 6: Asfalt lany
PN-EN 13108-4:2006 Aneks B Asfalt naturalny

Aktualnie asfalt lany w Polsce stosowany jest naj-
czesciej do wykonywania nawierzchni na obiektach
mostowych - tzn. do warstwy ochronnej, uktada-
nej na izolacji ptyty pomostu, wzglednie do obydwu

warstw tzn. réwniez do warstwy Scieralnej.

Od niedawna w Polsce jako dodatek do asfaltu ponaf-
towego uzywany jest asfalt naturalny Trynidad jako do-
datek - w celu poprawy odpornosci na odksztatcenia, jak
rowniez w celu uzyskania lepiej zageszczalnej mieszanki
i zmniejszeniu temperatury wbudowania, co umozliwia
wydtuzenie sezonu robdt budowlanych. Wystepuja bo-
wiem do$¢ czeste przypadki koniecznosci wykonywa-

nia robot asfaltowych na obiektach mostowych w okre-

Geneza Jeziora Asfaltowego - Pitch Lake - nie
jest w petni wyjasniona, przyjmuje sie, ze misa je-
ziorna powstata wskutek wyrzutéw gazéw i btota,
by¢ moze, przy udziale trzesienia ziemi. Jezioro
znajduje sie na wyspie Trynidad w poblizu miasta
La Brea (powierzchnia - 46 ha, gtebokos¢ okoto -
106 m). Dla Europejczykéw zostato odkryte w 1595
r. dokonat tego sir Walter Raleigh. Dopiero od po-
czatku XIX w. asfalt z jeziora uzywany byt jako ma-
teriat do budowy drég, po obrébce charakteryzu-
jacy sie bardzo dobrymi wtasnosciami (odpornos¢
na wysokie temperatury - powyzej 90 °C, zna-
czace zwigkszenie urabialnosci, oraz wspétdzia-
fania sktadnikéw mieszanki). Pokryto nim m.in.
waszyngtonska Pennsylvania Avenue, przy ktérej

znajduje sie Biaty Dom.

Asfalty naturalne powstajag w procesie dtugo-
trwatego wyptywu ropy naftowej na powierzch-
nie (ulepszone zostaja w wyniku dziatania tlenu);
53 to lotne sktadniki ropy naftowej w potaczeniu
z dodatkami w postaci sedymentéw — popiotu wul-
kanicznego. Asfalt naturalny wystepuje w przyro-
dzie na ogét w poblizu zt6z ropy naftowej w po-

staci: ztoza o zawartosci 55-98% czystego asfaltu.

sie pdznej jesieni, kiedy temperatury otoczenia w nocy
mogg spadac nieco ponizej zera, natomiast w ciggu dnia
temperatura nie przekracza zazwyczaj +5 °C. W takiej
temperaturze ukfadania warstwy ochronnej przejawia
sie wyraznie pozytywny wptyw dodatku asfaltu natural-
nego Trynidad. Jako najczesiciej stosowana forma oma-
wianego asfaltu to Trynidad Epuree, w procesie produk-

cyjnym dodawany bezposrednio do mieszalnika.

Asfalt lany w Niemczech to rodzaj nawierzchni naj-

czesciej stosowanej na autostradach.

Asfalt naturalny Trynidad ma w Polsce wielu zwo-
lennikéw. Rozmach z jakim jest stosowany w Niem-
czech, wpltywa na coraz wiekszg popularnosé na rynku
polskim. Coraz wiecej biur projektowych korzystaja-
cych z doswiadczen sasiadéw zza Odry wpisuje Tryni-
dad jako dodatek zdecydowanie poprawiajacy parame-

try asfaltu lanego.

Nowoczesny sprzet jakim dysponuja firmy drogowe
i wykwalifikowana kadra realizuja kontrakty na bardzo

wysokim poziomie.
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Fot. Piotr Patalas, Interasphalt

Udzial nawierzchni na Autostradach w Niemczech wg. DAV

Obecne przepisy tj. Wymagania Techniczne ,Na-
wierzchnie asfaltowe”WT-2 2010 zalecajg stosowa-
nie asfaltu twardego rodzaju 20/30, 35/50 wzgled-
nie asfaltu modyfikowanego 25/55-60.

W zakresie sprawdzania wtasciwosci to gtow-
nym ocenianym parametrem jest penetracja stem-
plem wykonywana w +40 °C, oceniana na kostkach
szesciennych o wymiarach 70x70x70 mm. Proce-
dura jest analogiczna jak w badaniach prowadzo-
nych w Niemczech. Penetracja stemplem nie po-
winna by¢ wieksza anizeli 3,0 mm, natomiast przy-
rost penetracji w czasie 0,5 godziny powinien nie
przekracza¢ 0,4 mm.

Minimalna zawarto$¢ lepiszcza w asfalcie lanym
MA 8 i MA 11 wg WT 2 powinna wynosi¢ odpowied-
nio 7,0 % i 6,8 %.
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Warstwy z asfaltu lanego utozono miedzy innymi na:
» Zachodniej obwodnicy Poznania;
» Drodze krajowej S5 Gniezno - Poznan;

i na wielu innych kontraktach.

Asfalt lany to nie tylko zwykta mieszanka, to zr6-
dto nieograniczonych mozliwosci. Cezary M. Bednar-
ski Architekt Studio Bednarski Ltd, z duma powie-
dziat: ,My uzylismy, jako pierwsi w Wielkiej Brytanii,
‘lastriko asfaltowe’ na naszym bezkraweznikowym

moscie w Cardiff”

» - Jest to most na $luzie prowadzacej do Roath Dock
w Cardiff. 15 czerwca 1910 roku wyptywat przez nig statek
Terra Nova pod dowoddztwem kapitana Roberta Falcona
Scotta na ekspedycje arktyczna, w czasie ktdrej tragicznie

zginat. Sluza jest pod ochrong konserwatora zabytkéw

2004 2005 E 2010

w tys. Mg

2006 2007 2008 200

Produkcja Asfaltu lanego w Budownictwie Drogowym w Niemczech wg. DAV

i nie wolno byto nam obcigza¢ jej Scian. Stad pomyst od-
suniecia fundamentéw mostu od $cian $luzy i zastosowa-
nie belek w ksztalcie litery 'V’ Most jest stalowy i zalezato
nam, aby nie byto na nim kraweznikéw. Jedynym ekono-
micznym rozwigzaniem byto uzycie asfaltu tak na chodni-
ki jak i jezdnie. Na chodnikach uzylismy asfaltowe lastriko,
uzyskane w podobny sposéb jak robi sie tradycyjne lastri-
ko - powierzchnia gérna byta mechanicznie szlifowana
odstaniajac kruszywo. Z tego co wiem, nikt przedtem nie

uzyt lastrika asfaltowego w ten sposob.”

CMS Polska Sp. z 0. o.

Poland, 81-384 Gdynia

ul. Wtadystawa IV 53/9
Tel. +48 58 698 63 03
Fax +48 58 698 63 0
biuro@cmspolska.pl

Fot. Cezary Bednarski
Architekt Studio Bednarski Ltd z Inzynier mostowy Flint & Neill zdobywcy pierwszej nagrody konkursu na projekt mostu, obecnie uzytkowanego w Cardiff.

76



System wysokonosnych rusztowan podporowych VST
Najnizsze naktady robocze oraz najwyzsza nosnos¢

VST to bezpieczny system wysokonosnych
rusztowan podporowych wchodzgcy w sktad
zestawu inzynierskiego VARIOKIT. Jest on

kompatybilny z systemem rusztowan PERI UP

Rosett, co daje mozliwo$¢ zastosowania
rusztowan podporowych oraz techniki
dostepowej z jednego zrodta, a to oznacza
niekwestionowane korzysci w zakresie
logistyki, projektowania i obstugi budowy.

Asortyment tgcznikéw ograniczony jest do
minimum. Wptywa to zdecydowanie na reduk-
cje czasu przeznaczonego na montaz, a co
za tym idzie gwarantuje zysk na robociznie.

System cechuje duza uniwersalnos¢. Istnieje
mozliwos¢ faczenia wiez w zestawy czy tez
wykonywania ptaskich tarcz podporowych -
przy zachowaniu petnej nosnosci.

Wieze wysokonosne VST majg budowe
modutowg. Montowane sg na podtozu ze
wstepnie scalonych segmentéw, co zwieksza
bezpieczenstwo prowadzenia robot oraz
zmniejsza nakfady robocze.

Nowatorska gtowica

System wyposazony jest w nowatorski ele-
ment - glowice VST 100, ktéra umozliwia

regulacje konstrukcji pod petnym obcigzeniem

przez jedng osobe za pomoca zestawu
hydraulicznego. Takie rozwigzanie zapewnia
szybkie odcigzanie wiez i ich demontaz, co
skraca czas dzierzawy i redukuje koszty
robocizny.

Wysoka nosnos¢ wiez

Nosnos¢ wiezy dochodzi do 750 kN (75 ton)
na jeden stupek, czyli 3000 kN (300 ton) na
wieze. Podwojenie nosnosci wiezy mozna
0siggnac¢ w prosty sposéb poprzez podwoje-
nie stupkéw. Oznacza to redukcje ilosci wiez
na jednostke powierzchni, a w konsekwencji
mniejszy zakres robét montazowych. Takze
wspotczynnik nosnosci wiez do ich ciezaru

jest niezwykle korzystny.

Informator techniczny 2011
Zamow bezptatny egzemplarz: info@peri.pl.pl

Brak odciggow

Wieze VST moga by¢ stosowane jako wieze
stojgce nawet do wysokosci 40 m. Eliminuje
to koniecznos$¢é zastosowania utrudniajacych
realizacje odciggéw. Brak odciggéw to
powiekszenie przestrzeni roboczej, krotszy
czas przeznaczony na montaz, a zatem
mniejsze koszty dzierzawy.

PERI Polska Sp. z o.0.
Deskowania
Rusztowania
Doradztwo techniczne
ul. Stoteczna 62
05-860 Ptochocin

tel.: 22.7217-400

fax: 22.7217-401
info@peri.com.pl
www.peri.com.pl

PERI
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lanowana inwestycja w catym zakresie zlokali-
zowana jest na terenie zabudowanym miasta

Wroctawia i dotyczy ulic: Marii Sktodowskiej-

ci Ll -k i ek AL

i

L

-Curie, Adama Mickiewicza, Zygmunta Wroblewskie-
go, Wystawowej oraz przylegtych skrzyzowan. Obecny

uktad komunikacyjny przedmiotowych ulic oparty jest
AL ] e AV R L o e W il

-

Rys nr 2. Widok ul. Marii Sklodowskiej-Curie od strony pl. Grunwaldzkiego

ISesludevwa uwll Vel SidedevwahdelSe e ne edcinla ei ol Nendide de ] VWystevwewie] wie VWikastewil
= S ARXE RS

ROZBUDOWA UL. MARII SKEODOWSKIE]-CURIE
NA' ODCINKU!ODIUL. CYPRIANA KAMILA|NORWIDA DO
UL. WYSTAWOWEJ/WRAZ'Z REMONTEM MOSTU ZWIERZYNIECKIEGO

na drodze wojewodzkiej nr 455, ktérej przebieg prowa-
dzi od pl. Grunwaldzkiego (droga krajowa nr 8) przez
Most Zwierzyniecki i ulice Adama Mickiewicza w kie-
runku Ofawy (do drogi wojewodzkiej nr 396).

Nalezy zaznaczy¢, iz na ulicach tych wystepuje znacz-
ne natezenie ruchu zaréwno samochodéw osobowych
jak i komunikacji zbiorowej. Znajduja sie tutaj osrodki
generujace znaczng ilos¢ podrozy tj.: Politechnika Wro-
ctawska, Uniwersytet Medyczna im. Piastéw Slaskich,
Uniwersytet Przyrodniczy, Hala Stulecia oraz Miejski
Ogréd Zoologiczny i Park Szczytnicki. Ulice te sg droga
z centrum do duzych osiedli takich jak: Biskupin, Sepol-
no, Bartoszewice oraz Dabie.

Nawierzchnie istniejacych ulic wykonane sa w duzej
czesci z kostki kamiennej, miejscami pokrytej mieszan-
ka mineralno-asfaltowa. Torowiska tramwajowe wyko-
nane sg z prefabrykowanych ptyt lub kostki kamiennej.
Nalezy zauwazyc, iz wigkszosci nawierzchni jest w ztym
lub w bardzo ztym stanie: wystepujg liczne faty od na-
praw miejscowych, pekniecia liniowe i powierzchnio-
we, deformacje poprzeczne oraz podtuzne, ubytki zia-
ren i lepiszcza. Stan techniczny torowisko tramwajowe
na ul. Sktodowskiej jest jednym z najgorszych w catym

miescie, wystepuje tu znaczne ograniczenie predkosci




oraz wprowadzony byt ruch wahadtowy tramwajéw
ze wzgledu na znaczne wychylenia taboru.

Przebudowe ulicy Marii Sktodowskiej-Curie zapla-
nowano na odcinku od wlotu ul. Cypriana Kamila Nor-
wida do Mostu Zwierzynieckiego. Projektuje sie ulice
o dwoch pasach ruchu w obu kierunkach z wydzielo-
nym wspolnym pasem ruchu dla autobuséw i tramwa-
jow jako - wydzielone torowisko. Wspdlne przystanki
tramwajowo - autobusowe zlokalizowane s dla kazde-
go kierunku za skrzyzowaniem ul. Marii Sktodowskiej-
-Curie z Ignacego tukasiewicza i Tytusa Chatubinskie-
go. Wyposazenie ulicy Marii Sktodowskiej-Curie w taki
przekrdj, wymaga zwigkszenia szerokosci jezdni. Kon-
sekwencja takiego rozwiazania jest ingerencja w istnie-
jaca zielen i miejsca postojowe oraz konieczno$¢ roz-
biorki szaletu miejskiego z kioskiem - obiektéw znaj-
dujacych sie przy wlocie w ulice Tytusa Chatubinskiego.

Wzdtuz ul. zaprojektowano nowe miejsca postojo-
we réwnolegte do jezdni o szerokosci 2.5 m, przewi-
dziano odtworzenie kwater zieleni uksztattowanych
zgodnie z wymaganiami Miejskiego Konserwatora Za-
bytkéw. Ruch rowerowy po potudniowej stronie ulicy
odbywac sie bedzie wydzielong $ciezke dla roweréw
o nawierzchni bitumicznej oddzielong od jezdni pasem
zieleni. Po pétnocnej stronie funkcjonowat bedzie ciag
pieszo - rowerowy o zmiennej szerokosci.

Skrzyzowania z ulica Marii Sktodowskiej-Curie wypo-
sazone zostang w sygnalizacje $wietlng, wprowadzany
zostanie priorytet dla komunikacji zbiorowej.

Istniejaca jezdnia na Moscie Zwierzynieckim posia-
da szerokos¢ ok. 10.00 m. W rejonie wjazdowym i wy-
jazdowym zlokalizowane sg cokoty - portale, ktérych
elementy kamieniarki znajduja sie aktualnie w skrajni
jezdni, w zwiazku z tym projektowana szerokos$¢ jezdni
zostata zmniejszona do ~9.78 m. Wprowadzono norma-
tywne trzy pasy ruchu, dwa od centrum w strone Bisku-
pina i Sepolna w tym zewnetrzny wspdlny z tramwaja-
mi. Przewidziano natomiast jeden wspdlny pas ruchu
pojazddéw i tramwajoéw w strone centrum. Pas srodkowy
obstuguje relacje z centrum w ul. Adama Mickiewicza.
Tory tramwajowe zostaty rozsuniete do kraweznikéw,
co umozliwia ptynny przejazd tramwajéw w strone ul.
Zygmunta Wroblewskiego, a tym samym zwiekszenie
przepustowosci skrzyzowania. Urzadzenia detekcyjne
i sterujace przed i za mostem pozwolg na kontrolowany
wjazd pojazdéw na Most Zwierzyniecki i nadanie prio-
rytetu dla przejazdu pojazdom komunikacji zbiorowej.
Po obu stronach jezdni zostana urzadzone ciagi pieszo
- rowerowe.

Zaprojektowana przebudowa ulicy Zygmunta Wré-
blewskiego posiada wydzielone torowisko tramwajowe
oraz ograniczone kraweznikami pasy ruchu w dwoch
kierunkach o szerokosci 4.5 m kazdy. Na wysokosci skwe-
ru Zbyszka Cybulskiego zlokalizowano zatoke autobuso-
wa dla kierunku do centrum o szerokosci 3.00 m i dtugo-
$ci peronu 20.00 m. Za skrzyzowaniem z ul. Wystawowa
torowisko tramwajowe prowadzone jest tak jak dotych-
czas, jako wydzielone po pétnocnej stronie jezdni. Pero-
ny przystankdéw tramwajowych pozostawiono réwniez
w dotychczasowej lokalizacji. Jezdnia na dalszym frag-
mencie ulicy posiada dwa pasy ruchu w dwéch kierun-

kach kazdy po 5.00 m. Za wjazdem do ZOO zaprojekto-
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Rys nr 3. Widok ul. Zygmunta Wréblewskiego od strony ul. Wystawowej
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Most Zwierzyniecki - montaz elementéw dzwigaréw gtéwnych

wana zostata zatoka autobusowa dla kierunku w strone
Biskupina o szerokosci 3.00 m i dtugosci peronu 20.00
m. Po stronie potudniowej cigg pieszo - rowerowy o na-
wierzchni bitumicznej, ktéry w rejonie wjazdu do Ogro-
du Zoologicznego przechodzi w wydzielong bitumiczna
Sciezke rowerowa oraz chodnik. Po pétnocnej stronie
na wysokosci Skweru Zbyszka Cybulskiego zaprojekto-
wano chodnik z nawierzchnig z kostki granitowej.

Z fragmentu jezdni ulicy Adma Mickiewicza usunie-
te zostato torowisko tramwajowe w celu zwiekszenia
przepustowosci skrzyzowania z ul. Zygmunta Wréblew-
skiego. Projektowana ulica posiada po jednym pasie
ruchu dla kazdego kierunku. Jezdnia rozszerza sie za
skrzyzowaniem z ul. Bartla w celu urzadzenia zatoki

autobusowej o otwartym wylocie. Na dalszym frag-

Nieistniejaca tablica pamiatkowa

mencie przewidziano przystanek autobusowy w strone
do centrum, wydzielony za pomoca oznakowania po-
ziomego oraz odmiennej nawierzchni. Za skrzyzowa-
niem z ul. Parkowg i Wystawowa jezdnia zawezona jest
do istniejacej szerokosci, o dwoch pasach ruchu. Ciag
pieszo - rowerowy po stronie pdétnocnej przewidziano
o nawierzchni bitumicznej. Po stronie Skweru Zbyszka
Cybulskiego przewidziano chodnik z kostki granitowe;j.
Miedzy jezdnia, a chodnikami przewidziano pas zieleni.

Skrzyzowania z ulica Marii Sktodowskiej-Curie wypo-
sazone zostang w sygnalizacje $wietlna, wprowadzany
zostanie priorytet dla komunikacji zbiorowej.

Dla ulicy Wystawowej zaprojektowane rozwigzanie
w ramach pierwotnej dokumentacji technicznej zosta-

fo zmienione. Z wyjsciowego rozwiazania preferujacego

Most Zwierzyniecki - montaz elementéw rusztu stalowego

komunikacje kotowa zaprojektowano nowa przestrzen
w formie placu z zapewnieniem obstugi pobliskich obiek-
téw oraz transportu zbiorowego. Na ulicy tej zlokalizo-
wane zostato torowisko tramwajowe usuniete z ul. Ada-
ma Mickiewicza wraz z peronami tramwajowymi dla obu
kierunkéw. Nawierzchnie jezdni zaprojektowano z kost-
ki granitowej z wtopionymi opornikami granitowymi
na krawedzi jezdni, natomiast nawierzchnie placu prze-
widziano z ptytek betonowych z przebrukami z paséw
z kostki granitowej. Uktad nawierzchni nawigzano do po-
sadzki miedzy budynkami IASE i Wytwornia Filméw Fabu-
larnych oraz placu pod Iglica. Torowisko przewidziano od-
powiednio z monolitycznej ptyty betonowej z wierzchnig
warstwa z,,pressbetonu’, nawiazujaca do nawierzchni pla-
cu. Na pozostatym zakresie torowisko za gtéwng czescig

placu pozostato zaprojektowane jako zielone.

MOST ZWIERZYNIECKI - HISTORIA

Most Zwierzyniecki wzniesiony zostat w latach 1896-
1897 wedtug projektu Karla Klimma i Richarda Pliide-
manna w ciggu obecnych ulic Marii Curie-Sktodowskiej
i Zygmunta Wréblewskiego.

Powstat w miejscu starego drewnianego mostu
funkcjonujacego juz od roku 1655. Konstrukcje no$na
mostu stanowig dwie kratownice tukowe ze $ciaggami.
W czesci gornej pasy dzwigaréw stezone sg tukowy-
mi kratownicami. Pomost jezdny zostat podwieszony
do kratownic za pomoca wiotkich wieszakéw ostonie-
tych w czesci nadchodnikowej stylizowanymi ,dzwo-
nami”.

Caly ustrdj nosny zostat oparty na murowanych i ob-
licowanych szarym granitem przyczétkach. Kratowni-
ce w czesci czotowej zostaty ostoniete posadowiony-
mi na przyczétkach architektonicznymi, wykonanymi
z czerwonego piaskowca, eklektycznymi pylonami.
Tuz pod zwiericzeniami pylonéw umieszczono tarcze
z elementami herbu Wroctawia. Na pylonie wschodnim
po stronie dolnej wody znalazly sie wyryte w kamieniu
lata budowy mostu,1895-1897".

Natomiast na pylonie zachodnim od strony gérnej
wody umieszczono odlana z brazu okolicznosciowa ta-
blice z tekstem upamigtniajgcym przeprawe istniejaca
w tym miejscu od potowy XVII wieku. Chodniki na kon-
strukgji wspornikowej utozono na zewnatrz uktadu no-
$nego. Ruch pieszy zabezpieczono i ograniczono balu-
stradg kamienno-metalowa na przyczétkach oraz me-

talowa nad nurtem rzeki.




Most Zwierzyniecki - widok od strony WD

Juz przed wojna zlikwidowane zostato historyczne
oswietlenie. W czasie obrony Festung Breslau most zo-
stat nieznacznie uszkodzony. Prawdopodobnie wtedy
czes$ciowemu zniszczeniu ulegly kamienne balustrady.
Po wojnie w ramach polonizacji Wroctawia usunieto
okolicznosciowg brazowa tablice z wiezycy zachodniej.

W roku 1961 przeprowadzono remont kapitalny
mostu. Zniszczone elementy balustrad odtworzono
w sztucznym kamieniu, a brakujace nakrywy wykona-
no z piaskowca i betonu.

Prace konserwatorskie przeprowadzone w trakcie re-
montu mostu w 1988 roku polegaty przede wszystkim
na oczyszczeniu elementéw kamiennych z zabrudzen,
wzmocnieniu strukturalnym, usunieciu uszkodzonych
uszczelnien z kitu i zatozeniu nowych, hydrofobizacji
oraz scaleniu kolorystycznym. Oczyszczono réwniez
metalowa balustrade. Zamontowano nowe ostony wie-
szakow oraz nowe stylizowane lampy na wspornikach.

Te ograniczone prace konserwatorskie prowadzita fir-
ma Retropol Sp. z 0.0. pod kierunkiem Bohdana Jackie-
wicza. Lampy wedtug projektu Z. Kempskiego i R. Siep-

siaka wykonat artysta metaloplastyk Ryszard Mazur.

STAN ISTNIEJACY

Warunki atmosferyczne i eksploatacyjne spowodo-
waly zabrudzenia i uszkodzenia elementéw kamien-
nych tj. pylonéw i balustrad.

Te ostatnie na skutek erozji spoiwa oraz drgan eks-
ploatacyjnych w wielu miejscach nieznacznie zmienity
swoje potozenie (najbardziej widoczne jest to na przy-
czotku zachodnim od strony goérnej wody). Réwniez
znacznej destrukcji ulegly stupki i przezrocza z czer-
wonego piaskowca. Pylony oprécz typowych zabru-
dzen w wielu miejscach sg pokryte nieestetycznymi
malunkami graffiti, a w czesciach gdérnych zwienczen
poroste glonami. W balustradzie metalowej widoczne
sg skorodowania, szczegdlnie uszkodzone przez ko-
rozje wzerowg s pochwyty z rur stalowych. Ponadto
cze$¢ stalowych wypetnien przezroczy jest odksztatco-
na i wysunieta z gniazd. Wykonane w 1988 roku scale-
nie kolorystyczne elementéw balustrad ze sztucznego
kamienia jest uszkodzone i odstonito technologie wy-
konania tych elementéw (powstate uszkodzenia sa wy-
nikiem kosmetycznych prac konserwatorskich w roku

1988). Odstonity sie i czesciowo wykruszyly réwniez

ST

Most Zwierzyniecki - widok z poziomu chodnika od strony WD

stare i nowsze betonowe uzupetnienia spekan kamien-
nych balustrad. Widoczne s3 takze zmiany w strukturze
kamienia - spekania i spudrowania.

Kilka nakryw balustrad wykonano z piaskowca, a nie
z granitu (fragmenty oryginalnych czesci przezroczy ka-
miennych oraz balustrad znajduja sie u podstawy przy-

czotka na brzegu rzeki).

Dane charakterystyczne mostu:

» rozpietosc teoretyczna 60,63 m,
» catkowita dtugos¢ obiektu 62,00 m,
» catkowita szerokos¢ przesta mostu 21,80 m,
» szerokos¢ jezdni 10,00 m,
» szerokos¢ chodnikéw dla ruchu pieszego 2 x 5,90 m,
» aktualna no$nos¢ - klasa C 30 ton,
» catkowita powierzchnia przesta 1351,60 m2.

USZKODZENIA MOSTU:

Wystepuja nastepujace uszkodzenia:

» miejscowe skorodowania elementéw dzwigardw kra-
townicowych, zwtaszcza w narozach przy przejsciu
tukdéw przez pomost chodnika,

» liczne spekania nawierzchni bitumicznej na moscie
i na dojazdach, zwtaszcza przy torach tramwajowych

(szyny miejscami zapadniete),

uszkodzenia urzadzen dylatacyjnych typu Serviflex
na jezdni,

brak szczelnosci nawierzchni chodnika przy krawez-
niku,

liczne odwarstwienia, spekania oraz zanieczyszcze-
nia powierzchni cokotéw i balustrad kamiennych
na przyczétkach, zwlaszcza elementéw wykonanych
z czerwonego piaskowca,

balustrady kamienne na przyczétkach przechylone
na zewnatrz,

uszkodzenia ozdobnych elementéw stalowych ma-
sywnych balustrad na przyczétkach (zanieczyszcze-
nia powierzchni, korozja, brak utwierdzenia w ele-
mentach kamiennych balustrady),

powaznie skorodowane porecze z rur 6 cm balu-
strad stalowych na przesle mostu,

ubytki elementéw ozdobnych balustrady stalowej
na moscie,

uszkodzenia lub brak oston zeliwnych potaczenia
wieszakéw z rusztem,

liczne wycieki i spekania oraz ubytki otuliny zbrojenia
gtéwnego ptyt pomostéw chodnikéw,

na krawedziach ptyt chodnikowych wystepuja nacie-
ki z asfaltu lanego (nawierzchni chodnika),

ubytki oraz korozja oston kabli uzbrojenia tere-

Most Zwierzyniecki - widok na stezenia gérne dzwigaréw kratownicowych
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0Ozdobny pylon wykonany z czerwonego piaskowca

nu przechodzacych pod mostem (zamocowanych
do wspornikéw podchodnikowych),

» skorodowane podstawy fozysk,

» miejscowe spekania powtoki malarskiej na ruszcie,

» zanieczyszczenia organiczne oraz ubytki w umocnio-
nych skarpach przy moscie,

» ogdlne uszkodzenia balustrad zwiericzajacych skarpy

przy moscie,

» uszkodzenia lub brak znakéw zeglugowych na balu-

stradach.

ZAKRES PROJEKTOWANYCH PRAC:
Nawierzchnia jezdni bedzie wykonywana w taki

sposéb aby mozliwy byt ruch samochodéw po moscie

na dwodch pasach ruchu (brak ruchu wahadtowego).

Proponuje sie remontu w lll etapach:

» etap | - rozbidrka istniejacej i budowa nowej na-
wierzchni pasa ruchu od strony WG,

» etapll - rozbiodrka istniejacej i budowa nowej na-
wierzchni pasa ruchu od strony WD,

» etaplll - rozbiorka istniejacej i budowa nowej na-
wierzchni srodkowego pasa ruchu.

1. Zabezpieczenie antykorozyjne elementéw dzwi-

gara kratowego oraz stezen gérnych.
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2.  Wykonanie sanacji powierzchni cokotéw z czer-
wonego piaskowca.

3. Naprawa tozysk.

4. Naprawa powierzchni zelbetowych ptyt chodniko-
wych, wykonanie izolacji oraz nowych plytek gra-
nitowych.

5. Naprawa powierzchni przyczotkéw w  zakre-
sie: czyszczenie, iniekcja rys, hydrofobizacja po-
wierzchni i zabezpieczenie powtoka antygraffiti.

6. Naprawa oraz uzupetnienie ubytkdéw elementéw
kamiennych i stalowych masywnej balustrady
na przyczétku.

7. Wymiana skorodowanych fragmentéw pochwytu,
naprawa uszkodzonych elementéw, czyszczenie i
malowanie stalowej balustrady na moscie.

8. Wymiana konstrukgji jezdni wraz z izolacja.

9. Wymiana i rozsuniecie toréw w strone do krawez-
nikéw.

10. Uszynienie konstrukgji.

11. Nieznaczne przesuniecie kraweznikow kamien-
nych na moscie w kierunku do osi mostu.

12. Przesuniecie lamp na cokotach w celu zapewnie-

nia skrajni tramwajowej.

13. Wymiana zniszczonych urzadzerr dylatacyjnych
jezdni na nowe oraz wykonanie plyt przejsciowych
pod jezdnig za przyczétkami.

14. Montaz urzadzen zliczajacych pieszych i rowerzy-

stéw poruszajacych sie po chodniku na moscie
od strony WG i WD.

15. Naprawa uszkodzonych oston przewodéw sieci
znajdujacych sie na wspornikach podchodniko-
wych.

16. Zabezpieczenie otworu na przejsciu pretéw tuku

kratownicowego przez pomost chodnika.

17. Uszczelnienie chodnika w strefie whazu rewizyj-

nego.

18. Odtworzenie pamiagtkowej tablicy z brazu (zgod-
nie z wytycznymi zatwierdzonymi przez Miejskie-
go Konserwatora Zabytkéw).

19. Czyszczenie i konserwacja dwdch stalowych tabli-

czek upamietniajgcych poziom wody w czasie po-
wodzi w 1903 r. oraz stalowych elementéw znaj-
dujacych sie na korpusach przyczétkow.

20. Miejscowe uzupetnienie powtoki malarskiej kon-

strukgji rusztu pod ptyta pomostowa.

21. Uzupetnienie brakujacych i naprawa uszkodzo-

nych oston Zeliwnych potaczenia wieszakéw
z konstrukcja rusztu.

22. Oczyszczenie oraz uzupetnienie ubytkéw skarpy

przy moscie.

23. Naprawa uszkodzonych balustrad zwiericzajacych
skarpy przy moscie.

24. Wymiana znakéw zeglugowych na nowe.

25. Wymiana skorodowanych elementéw stalowych

na nowe.

26. Rozbidrkaiodbudowa scianek zwirowych na przy-

czotkach.

KROTKI OPIS NIEKTORYCH PRAC RE-
MONTOWYCH:
Nie projektuje sie zadnych dodatkowych elementéw

mogacych zwiekszy¢ nosnos¢ mostu. Przewiduje sie je-

Widoczne zmiany w strukturze |

: I
11a - spe

ia i spudr

dynie odtworzenie ochrony antykorozyjnej przez po-
krycie powierzchni istniejacych konstrukgji stalowych
powtoka malarska.

Projektuje sie zabezpieczenie konstrukcji mostu
od spodu oraz fragmentdw konstrukcji do 2,5 m powyzej
powierzchni chodnika powtoka antykorozyjna w systemie
duplex (metalizacja za pomoca cynku + powtoka malarska).

tatwo dostepne fragmenty konstrukcji stalowej
(do 3,0 m powyzej powierzchni chodnika) nalezy za-

bezpieczy¢ powtoka antygraffiti.

PODPORY | tOZYSKA

Nie projektuje sie¢ zmian w konstrukcji podpér. Prze-
widuje sie naprawe powierzchni przyczétkéw w zakre-
sie: czyszczenie, iniekcja rys, hydrofobizacja powierzch-
ni i zabezpieczenie powtoka antygraffiti. Planuje sie
rowniez odkucie $cianek zwirowych i wykonanie no-
wych zelbetowych.

Potozenie tozysk pozostawia sie bez zmian. W ra-

Elementy balustrady kamiennej na przyczétkach

mach projektu obiekt zostanie podniesiony w celu
doktadnego sprawdzenia stanu tozysk. Uszkodzone
elementy zostang zastapione nowymi. Cato$¢ nalezy
zabezpieczy¢ antykorozyjnie zestawem jak dla elemen-
tow przesta, po wczesniejszym ich oczyszczeniu i prze-
smarowaniu fozysk smarem grafitowym.
ZELBETOWE PLYTY CHODNIKOWE
Projektuje sie naprawe ubytkéw betonu z odkrytym
zbrojeniem na powierzchni zelbetowej. Kolejnos¢ wy-
konywanych czynnosci podczas ewentualnej naprawy
uszkodzen:
» odkucie betonu luznego i skarbonatyzowanego me-
chanicznie przez mtotkowanie,
» wykucie bruzd trapezowych wzdtuz pretdw i strze-
mion na powierzchni konstrukgji.
» wszystkie powierzchnie betonowe i stalowe (prety
zbrojeniowe) nalezy oczyscic¢ z czesci luznych, zaole-
jen i innych obnizajacych przyczepnosé.

» wypetnienie lokalnych ubytkdéw betonu zaprawg
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Uszkodzenia lub brak oston wieszakéw

typu PCCII

» po uzupetieniu ubytkéw betonu catos¢ od spodu
i od gory nalezy powlec grubowarstwowg (~ 1,5 mm)
powtoka przeciwwilgociowg - antykarbonatyzacyjna

elastyczna.

USZCZELNIENIE PRZEJSC KON-
STRUKCJI tUKU PRZEZ POMOST

W miejscach przej$¢ konstrukgji dzwigara kratowni-
cowego przez pomost chodnika projektuje sie zabezpie-
czenie zbyt duzych przeswitéw stanowiacych niebezpie-
czenstwo dla uzytkownikéw mostu. Przeswity przy stup-
ku kratownicy przechodzacego przez pomost chodnika
zabezpieczone zostang poprzez przyspawanie do nich
katownikéw L100x100x10 mm. Przestrzers pomiedzy ga-
teziami pasa dolnego kratownicy zostanie wypetniona
ptaskownikami #10x90 mm w rozstawie co 10 cm przy-
spawanymi do ramy z katownikéw L100x100x10 mm.
Elementy uszczelnienia nalezy pokry¢ powtokg malar-

ska w kolorze konstrukgji dzwigarow.

ODWODNIENIE

Odwodnienie nawierzchni na moscie projektuje sie
jako powierzchniowe (nawierzchnia jezdni na moscie
bedzie uksztattowana w odpowiednich spadkach po-
przecznych i podtuznych). Odprowadzenie wod deszczo-

wych z chodnikéw odprowadzana bedzie bezposrednio

Tabliczka upamietniajaca poziom wody podczas powodzi w 1903r.

pod most, a wody z jezdni $ciekiem przykraweznikowym

do wpustéw drogowych zlokalizowanych poza obiektem.

DYLATACIJE

W obrebie jezdni od strony fozyska ruchomego (ul.
M. Sklodowskiej-Curie) projektuje sie wymiane istnie-
jacego urzadzenia dylatacyjnego Serviflex75 na nowe.
W miejscach przejscia szyn tramwajowych nad przerwa
dylatacyjna projektuje sie fabrycznie wykonane ztacza
kompensacyjne dostosowane swym ksztattem do szyn
i zapewniajacego jego ciggtos¢ pomiedzy spodem szy-
ny a powierzchnia jezdni. Ostatnia ptyta torowa VBG
na przesle od strony fozyska ruchomego bedzie po-
siadata korytko stalowe przedtuzone poza czoto plyty
na dtugos¢ pozwalajaca na ciagte przejscie kanatu szy-
nowego poza urzadzenie dylatacyjne. Przedtuzone ko-
rytko stalowe bedzie oparte na urzadzeniu Serviflex75
oraz osadzone w plycie torowej VBG na przyczoétku
(na odcinku ok. 10 cm nie bedzie korytka stalowego

w plycie na przyczétku).

OSWIETLENIE

Aktualnie nie projektuje sie dodatkowego oswietle-
nia ulicznego na Moscie Zwierzynieckim.

Istniejace oswietlenie jest sprawne i jego sprawnosc
jest utrzymana w ramach okresowych zabiegéw kon-

serwatorskich. Projektuje sie jedynie nieznaczne pod-

niesienie lamp na cokotach od strony jezdni ze wzgledu

na ich kolizje z projektowang skrajnig drogowa.

SIECI - KROTKI OPIS CO SIE

WYKONUJE W RAMACH

PRZEBUDOWY SIECI.

Ze wzgledu na poszerzenie uktadu drogowego dla
ul. M. Sktodowskiej - Curie przewidziano przebudowe
infrastruktury podziemnej oraz naziemne;j.

W ramach rozbudowy przewidziano:

» catkowitg przebudowe sieci wodociaggowej wraz
z przytgczami. Zakres srednic dla nowoprojektowa-
nych wodociggéw zaczyna sie na 160mm a konczy
na 800mm w ul. Wystawowej.

» przebudowe sieci kanalizacyjnej wraz z przykanalika-
mi. Zakres $rednic dla nowoprojektowanych sieci ka-
nalizacyjnych (deszczowa, sanitarna, ogdélnosptawna)
zaczyna sie od @150mm a koriczy na 2600mm.
Ponadto, dla ul. M. Sktodowskiej — Curie, na wysoko-

$ci ul. Chatubinskiego przewidziano przebudowe kolek-

tora kanalizacji ogélnosptawnej 730x1100mm.

W ramach przebudowy sieci infrastruktury podziem-
nej zaprojektowano réwniez renowacje sieci wodocia-
gowych o srednicach 2300mm, @350mm i @400mm
o facznej dtugosci okoto 535m. Zakfada sie realizacje re-
nowacji powyzszych sieci metodami bezwykopowymi
- przewiduje sie zastosowanie ciasno pasowanej reno-
wadji typu Compact Pipe. W metodzie ciasnopasowa-
nej do wnetrzna istniejagcego wodociaggu wprowadza
sie niezalezng wykladzine z polietylenu. Technologia
jest stosowana do renowacji przewodéw wodocig-
gowych. Wykorzystywane w tej metodzie sg odcinki
rury polietylenowej, ktéra na catej swej dtugosci zo-
stata z jednej strony fabrycznie wgieta do srodka tak,
Zze przekrdj poprzeczny przypomina litere,C". Dzieki za-
gieciu (w ksztatt litery C) rura ma w przekroju poprzecz-
nym zdecydowanie mniejsze wymiary od rury odna-
wianej (o ok. 30-35%) i dlatego mozna ja tatwo wcia-
gnac do wnetrza naprawianego rurociagu.

Z tego powodu, jak réwniez ze wzgledu na znaczna
osiowa podatnos¢ rury renowacyjnej na zginanie, moz-
na ja wprowadzi¢ do wnetrza odnawianego rurociagu

poprzez niewielkie wykopy zwane komorami roboczymi.

OGOLNY OPIS WYKONANIA SIECI
GAZOWEJ
W ramach przebudowy sieci gazowej przewiduje

sie przebudowe wszystkich gazociagdéw kolidujacych

Widok na przyczétek prawobrzezny z poziomu rzeki Stara Odra
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z uktadem drogowym. W przewazajacej czesci nowe  przepiecie istniejacych przytaczy gazowych PE:

gazociagi zostang zlokalizowane w chodnikach oraz » De90mm - do budynkéw nr: 55-61, 79, 81, 81a, 83-85; /\

pasach zielonych. Przy prowadzeniu przewodéw za-  » de63 mm - do budynkéw nr: 63, 65, 75-77, 87, 89, 91.

chowano minimalny pas ochronny 0,5m pomiedzy Na przepinanych przylaczach, tam gdzie bedzie F TPRDOﬂ(gTsT
zewnetrznymi $ciankami z inng infrastrukturg pod-  to konieczne, przewiduje sie zaprojektowanie nowej Biuro Projektowo - Badawcze"
ziemna. Wylaczone czeici gazociggéw de225, ktére  armatury odcinajacej w pasie chodnika lub na terenie gt. projektant: mgr inz. Edmund Budka,
pozostanag w pasie jezdni nalezy odgazowac, zamu-  zielonym. projektant: mgr inz. Adam Stempniewicz

sprawdzajacy: dr inz. Jozef Rabiega,
zespot projektowy grupy Promost
trokotpakéw PE. Prace te nalezy wykonac po stwier- LITERATURA: Wroctaw.

li¢ zamutka piaskowq i zaslepi¢ przy pomocy elek-

dzeniu aparaturg do wykrywania gazu, ze nie wyste-  » L. Budych, Most drogowy-Zwierzyniecki, Wroctaw . ..
Inwestor i zamawiajacy:

puje w nich obecno$¢ gazu. Pomiar obecnosci gazu 2002r. (karta biata w zbiorach MKZ we Wroctawiu). 1. Zarzqd Drég i Utrzymania Miasta
w rurociagu nalezy prowadzi¢ podczas catej operacji  » H. Klamecki, Rewaloryzacja mostow Wroctawia, [w:] 53-633 Wroctaw, ul. Dtuga 49
zwigzanej z wycinaniem i zaslepianiem gazociggu. Architektura przemystowa i zabytki techniki na Slasku 2. Miej.Skie, Pr'zedSiebior?tWO
Do projektowanego gazociaggu de225 po stronie w dobie restrukturyzacji, Katowice 2000r., s. 58-59. SOY\Z%(:OVT/I?(?C?&\]NV\II, ﬁ?ﬁahzélrcojlbi'?‘l /16
nieparzystej ul M. Sktodowskiej-Curie przewiduje sie  » M. Lagiewski, Mosty Wroctawia, Wroctaw 2004r.
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INWESTYCJA: INWESTOR: GENERALNY WYKONAWCA:
Budowa maostu na rzece Odrze w Brzegu Dolnym Dolnoslgska Stuzba Drég i Kolei Skanska S.A.

: ] L i =_=_:EL|_._ £
INWESTYCJA: INWESTOR: GENERALNY WYKONAWCA:
Budowa drogi wojewddzkiej Dolnoslgska Stuzba Drég i Kolei Firma GOTOWSKI Budownictwo Komunikacyjne

Zemiki Wroctawskie — Siechnice i Przemystowe Sp. z 0.0.

INWESTYCJA: INWESTOR: GENERALNY WYKONAWCA:
Rozbudowa mostu Krakusa w Brzegu Generalha Dyrekcja Drog Krajowych i Autostrad Himmel i Papesch Opole Sp. z o.0.

Juz w sierpniu w JUCHA BETON
rusza produkcja studni szczelnych
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IZOLACJE'MOSTOWE EIRMY GRACE

mgrinz. Artur Janiak, Grace Construction Products

roblem trwatosci obiektow mostowych, przy

stale zwiekszajacym sie obcigzeniem ruchem

pojazddw , dtugie okresy bezawaryjnej eksplo-
atacji oraz element racjonalizacji kosztéw sa motorem
poszukiwan coraz doskonalszych rozwiazan w budow-
nictwie mostowym. Obiekty mostowe w catym okresie
eksploatacji sa poddawane dynamicznym obcigzeniom
uzytkowym oraz sa narazone na dziatanie czynnikéw
atmosferycznych takich jak zmiany temperatury oto-
czenia, dziatanie promieni stonecznych, opady atmos-
feryczne jak rowniez zwigzki chemiczne o ré6znym stop-
niu agresywnosci.

Wszystkie te czynniki w istotny sposob wptywa-
ja na stan konstrukgcji budowli mostowej powodujac
z czasem jej niszczenie.

Decydujacym elementem powstrzymujacym degra-
dacje ptyty pomostu jest izolacja przeciwwodna. Nale-
zy pamieta¢, ze izolacje mostowe ukfadane sg na po-
wierzchniach o matych spadkach, sg stale przykryte
nawierzchnia, materiatem porowatym i magazynuja-
cym w sobie duze ilosci wody. Innym niszczacym czyn-

nikiem sg réwniez obciazenia d

szybko zmiennymi sitami od két pojazddw: pionowymi
od ciezaru i poziomymi od hamowania.

Dlatego tez izolacja mostowa musi by¢ mocno
i na catej powierzchni przyklejona do podtoza, w prze-
ciwnym wypadku w miejscach niedoklejonych bedzie
kondensowac sie woda, ktéra zamarzajac doprowadza
do niszczenia przyczepnosci izolacji do ptyty w obsza-
rach sasiednich. Brak przyczepnosci izolacji do podtoza
i nawierzchni ma niekorzystny wplyw na trwatos¢ na-
wierzchni na mostach; nawierzchnia ulega deforma-
cjom kilkakrotnie szybciej.

W przypadku mostéw remontowanych niekiedy de-
cydujacym kryterium wyboru izolacji jest ograniczony
czas potrzebny na zdjecie nawierzchni i izolacji oraz uto-
zenie nowych warstw. Wtedy decydujg mozliwosci tech-
nologii, np. szybkos¢ wykonania robdt, mozliwos¢ wy-
konania w niekorzystnych warunkach atmosferycznych.

Firma GRACE CONSTRUCTION PRODUCTS jako pro-
ducent systeméw hydroizolacyjnych stosowanych
w budownictwie ogdlnym i mostowym, znalazta satys-
fakcjonujace rozwigzanie zwiekszenia trwatosci obiek-

tow mostowych. Jest to system Servidek/Servipak.

SERVIDEK / SERVIPAK jest systemem ptynnej izola-
¢ji przeciwwodnej, stosowanym na zimno, przeznaczo-
nym na betonowe i stalowe pomosty mostéw drogo-
wych i kolejowych.

System Servidek / Servipak stosuje sie do wykony-
wania izolacji na nowych obiektach, jak réwniez przy
wymianie izolacji na remontowanych obiektach mosto-
wych, eliminujac drobne, ale kosztowne naprawy po-
wierzchni i pozwalajac do minimum ograniczy¢ wstrzy-

manie ruchu na tych obiektach.

ELEMENTY SYSTEMU:

» masa hydroizolacyjne Servidek - masa dwuskfadni-

kowa, uktadana na zimno

» plyty ochronne Servipak

» grubosci 3 mm - stosowane, jako warstwa ochron-
na izolacji na ktadkach dla pieszych, parkingach, mo-
stach drogowych

» grubosci 6 mm - stosowane, jako warstwa ochronna
na jezdniach mostéw drogowych, oraz pomostach
mostow kolejowych

» grubosci 12 mm - stosowane, jako warstwa ochronna




na pomostach mostéw kolejowych i tramwajowych

(bezposrednio na nich uktada sie tluczen)
» tasmy Armour Tape - tasma do zaklejania stykéw plyt

Servipak

Wiasciwe przygotowane podioze betonowe powin-
no by¢ tylko czyste( powierzchnia betonu powinna by¢
wolna od mleczka cementowego, luznych frakgji, py-
téw, plam oleju i innych zanieczyszczen ) i odpowied-
nio wytrzymate. Izolacja Servidek / Servipak moze by¢
stosowana zaréwno na suche jak i wilgotne podtoze
betonowe.

Podtoze stalowe powinno by¢ oczyszczone do stop-
nia czystosci Sa 22 wedtug normy PN-ISO 8501:1996
i nie musi by¢ zabezpieczone farbami antykorozyjnymi.

Roboty zwigzane z uktadaniem izolacji nalezy wyko-
nywac w temperaturze otoczenia +4°C do +35°Ci 0 3°C
wyzszej od punktu rosy.

Masa Servidek sktada sie z dwdoch komponentéw
A i B. Calg zawartos¢ matego opakowania ( sktadnik B
) nalezy wla¢ do pojemnika ze sktadnikiem A i wymie-
sza¢ recznie uzywajac drewnianej fopatki przez ok. 2
minuty, do uzyskania jednolitego koloru masy.Po wy-
mieszaniu przez ok. 20 minut masa jest ptynna, nale-
2y ja wyla¢ na podtoze i rozprowadzi¢ za pomoca pacy

z gumowa wktadka.

W zaleznosci od nieréwnosci podtoza zawartosc jed-
nego opakowania Servidek wystarcza do zaizolowania
10 - 12 m? powierzchni pomostu.

Na $wiezo utozonej masie Servidek uktada sie na styk
plyty Servipak a nastepnie miejsca styku zabezpiecza
sie Armour Tape.

Na izolacji przeciwwodnej Servidek / Servipak moz-
na uktadac asfalt lany, beton asfaltowy, SMA lub inng
nawierzchnie.

Izolacja SERVIDEK / SERVIPAK dobrze wiaze sie
z podfozem, dostosowuje sie do nieréwnosci podtoza,
umozliwia przenoszenie sit hamowania, jest odporna
na uszkodzenia mechaniczne, tatwa do stosowania —
nie wymaga specjalnego sprzetu i narzedzi oraz jest fa-
twa do naprawy. Juz po 4 godzinach od ulozenia izo-
lacji mozna uktadac¢ warstwy drogowe.

W Magazynie AUTOSTRADY nr 4/2010 na str.48 uka-
zat sie artykut dr inz. Pawta Mieczkowskiego, w ktorym
zostaly bardzo doktadnie opisane przyczyny powstawa-
nia przeciekdw na obiektach mostowych izolowanych
papami termozgrzewalnymi oraz niekorzystne zjawiska
zachodzace w czasie: uktadania papy, uktadania warstwy
asfaltu ochronnego, w szczegélnosci lanego, oraz konse-
kwencje dla nawierzchni w trakcie eksploatacji obiektu.

Odnoszac sie do zawartych, w artykule tez, proponu-

jemy zastgpic izolacje z pap termozgrzewalnych chro-

nionych asfaltem lanym jednolitym systemem izolacyj-

no- nawierzchniowym, stosujac

» Servidek/Servipak - jako warstwe izolacyjna,

» Beton asfaltowy z zamknietymi porami, - jako war-
stwe ochronng

Stosujac System Servidek/Servipak mozemy stoso-
wac dowolne nawierzchnie: beton, bruk kamienny i be-
tonowy, wszelkiego rodzaju asfalty, thuczen pod torowi-
ska kolejowe i tramwajowe i inne np. zasypki gruntowe
na przejsciach ekologicznych dla zwierzat.

System Servidek/Servipak jest kompletnym syste-
mem niewymagajacym doktadania kolejnych warstw
wspomagajacych jego skutecznos¢ izolowania.

W przypadku zastosowania Systemu Servidek/Servi-
pak na mostach drogowych z nawierzchniami asfalto-
wymi w trakcie ukfadania warstwy asfaltu ochronnego
nastepujg dwa procesy:

1. Pofaczenia masy uktadanego asfaltu z plytg Servi-
pak. Dochodzi do wtopienia sie mieszanki asfaltu

w plyte Servipak, jest to potgczenie strukturalne, po-

dobne do technologii faczenia rurociggéw PCV me-

toda zgrzewania. W efekcie Servipak z asfaltem two-
rzy jedna, nierozerwalng mase ochronng izolacji Se-
rvidek znajdujacej sie ponizej ptyty Servipak.

2. Temperatura, ktéra doprowadzita do zespolenia

piyty z asfaltem, dziatajac na ptynna mase Servidek
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powoduje proces wulkanizacji, co zapewnia jeszcze

mocniejsze potaczenie spodniej powierzchni plyty

Servipak z powierzchniag pomostu. Poddany tempe-

raturze Servidek spetnia potrdjna role:

» Masy naprawczej, penetrujacej w najmniejsze pory be-
tonu, mikro pekniecia - skurczowe, masy uszczelniaja-
cej pofaczenia - styki, Scianek saczkéw z betonem

» Masy izolacyjnej - izolujacej cata powierzchnie
plyty i uszczelniajaca elementy np. kotew, meta-
lowych, elementéw dylatacji, wpustéw i innych
urzadzen montowanych na pomostach.

» Trwale elastycznego kleju zespalajacego konstruk-
cje pomostu z systemem izolacyjno - nawierzch-
niowym.

System Servidek/Servipak stosowany jest w Polsce

z powodzeniem od roku 1992. Pod nadzorem IBDiM izo-

lacjata byta uktadana m.in. na nastepujacych obiektach:

» wiadukt kolejowy nad ul. Dolna Wilda w Poznaniu -
1992,

wiadukt kolejowy Zakopane-Spyrkéwka - 1992,

most Swietokrzyski w Warszawie — 2000,

wezet,Czerniakowska” - Warszawa 2002 i 2003

most Grunwaldzki - Wroctaw 2005,

most Poniatowskiego — Warszawa 2007 i 2008,

most Slasko-Dabrowski — Warszawa 2009,

» potudniowa obwodnicy Gdariska — 2012;

Na wszystkich obiektach zabezpieczonych syste-

mem Servidek/Servipak izolacja pracuje prawidtowo.
Na zadnym z obiektéw nie stwierdzono wad wykonania
izolacji ani zadnych uszkodzen wynikajacych z uptywu
czasu. W stosunku do innych rodzajéw izolacji stosowa-
nych na plytach pomostéw izolacja Servidek/Servipak
wykazuje wiele zalet:

» moze by¢ ukladana na plytach usytuowanych

na spadkach

moze by¢ wykonywana na ptytach stalowych jak i be-

tonowych. Podioze betonowe nie wymaga grunto-

wania i drobnych napraw

ukfadanie wykonuje sie recznie tzn. nie jest wymaga-

ne uzywanie zadnych specjalnych urzadzen

masa Servidek moze by¢ uktadana na ,$wiezym” be-
tonie
» masa Servidek przykleja sie trwale do wszystkich

znanych materiatéw budowlanych

tworzy niepodzielny system izolacyjno — nawierzch-

niowy

catkowita przyczepnos¢ systemu izolacji i nawierzch-

ni z ptyta pomostu - zatozenie kazdego projektu

zapewnia szczelno$¢ detali - elementéw odwodnie-

nia, urzadzen kompensacyjnych i innych

mozliwos¢ wykonywania prac w niedogodnych wa-

runkach pogodowych

system Servidek/Servipak jest bardzo fatwy w napra-
wie.W miejscach uszkodzen nalezy usuna¢ uszkodzo-
ne plyty Servipak i po oczyszczeniu utozy¢ mase Se-

rvidek oraz nowe ptyty Servipak

Stosujac  Servidek/Servipak w systemie z betonem
asfaltowym, alternatywnie za papy termozgrzewalne
- chronione asfaltem lanym, nie tylko rozwigzujemy
problem trwatosci obiektéw mostowych, ale i zdecy-
dowanie obnizamy koszt 1 metra kwadratowego na-

wierzchni wraz z izolacjg

Construction Products

Grace Sp. z 0.0.
ul. Szczepanowskiego 10/2
60-541 Poznan
tel:0-602 723 52
fax: 0-22-855 41 32
arturjaniak@grace.com
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rzedsiebiorstwo  Produk-
P cyjno Handlowe ABeT Sp.
z 0.0. z siedzibg we Wroctawiu
powstato w 1992 roku. Pod-
stawowym profilem dziatalno-
$ci firmy jest produkcja betonu
towarowego i dostarczanie go
do miejsca wybudowania.
0d momentu powstania, prio-
rytetami dla zaktadu sg najwyz-
sza jakos$¢ wyrobéw i wykony-
wanych ustug oraz usprawnie-
nie procedur zakupu mieszanki

betonowej, zgodnie z hastem

PPH ABET Sp. z 0.0. 0Odziat/Betonowa Odziat/Bolestawiec Odziat/Paniowice Odziat/Swidnica Odziat/siechnice
ul.Jerzmanowskalé ul. Betonowa 1 ul. Cieszkowskiego 16 Zwirownia/ ul. Odrzanska ul. Przemystowa 14 ul. Zachodnia 9

54-530 Wroctaw 51-504 Wroctaw 59-700 Bolestawiec [m] + 48 665 65 80 30 58-100 Swidnica 55-011 Siechnice

[t] +48 71 357 91 91 [t] +48 71 347 82 11 [t] +48 75732 31 29 [e] paniowice@abet.pl [t] +48 74 64088 55 [t] +48 71 381 93 65

[f]1 +48 71 357 55 77 [f]1 +48 48 71 357 82 12 [f] +48 75732 31 28 [f] +48 74 640 88 54 [m] +48 +48 609 310 412
[e] jerzmanowska@abet.pl [e] betonowa@abet.pl [e] bolestawiec@abet.pl [e] swidnica@abet.pl [e] siechnice@abet.pl

www.ahet.pl
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KROTKIE/SPRAWOZDANIE'Z OPERACII TRANSPORTU/WODNEGO
I'OSADZENIA'NA'PODPORACH STALOWYCH tUKOW BUDOWANEGO
PRZEZ FIRME STRABAG/MOSTU/PRZEZ WISLE'W TORUNIU

W ramach inwestycji: ,Nowy przebieg drogi krajowej nr 1 z mostem drogowym przez Wiste w Toruniu - budowa mostu
drogowego wraz z dojazdami tgczacymi droge krajowa nr 1 z drogg krajowg nr 15 i 80” na realizacje ktérego podpisano

umowe 212/BRPM/10 pn.”

mgr inz. Jacek Weretelnik - kierownik projektu Strabag Sp. z o.0.

MOST GEOWNY:

» Nos$no$¢ obiektu: klasa,A” STANAG 150
» Dlugo$é mostu: 540,00 mb

» Rozpietosci: 270,0m+270,0m

» llo$¢ przesek: 2

» Szerokos¢ catkowita: 24,04 m

» Szerokos¢ jezdni: 2 x 7,00 m

» Szeroko$¢ chodnika: 2 x 2,40 m

» Kat skrzyzowania z nurtem : ~780

» Spadek podtuzny: 0,50%

» Spadek poprzeczny jezdni: dwustronnny 2,0 %

» Geometria obiektu w planie: prosta

UCZESTNICY INWESTYCIJI
(W RAMACH BUDOWY MOSTU):
» Generalny Wykonawca:

Strabag Sp. z 0.0. Budownictwo Ogdlne i Inzynieryj-

ne Oddziat Budownictwo Inzynieryjne, 05-800 Prusz-

kéw ul. Parzniewska 10
» Wytwornia konstrukgji stalowej:
Mostostal Ptock SA, 09-400 Ptock ul. Targowa 12

» Montaz konstrukcji stalowej:
MONTOSTAL Sp.zo.o. ul. Energetykéw 9,
70-656 Szczecin
Strabag sp. z 0.0. Budownictwo Ogdlne i Inzynieryj-
ne Oddziat Budownictwo Inzynieryjne, PL 05-800
Pruszkéw ul. Parzniewska 10

» Sprzet i obstuga transportu tukéw mostu:
ALE, Konijnenberg 68, 4825 BD Breda, PO BOX 2110,
4800 CC Breda, The Netherlands

» Dokumentacja projektowa:
PONT-PROJEKT Sp. z 0.0. 80-266 Gdarisk ul. Grun-
waldzka 209, w zakresie projektow kontroli geome-
trycznej we wspotpracy z Politechnikg Gdanska
Zentrale Technik, Technisches Biiro Konstruktiver
Ingenieurbau, Structural Engineering STRABAG AG,
Donau-City-Strasse 9 - 1220 Wien - Austria

Pan Eugeniusz Bindek - Projekt Transportu

SPRZET UZYTY PRZY TRANSPORCIE
WODNYM tUKU MOSTU:

» Cztery barki: 5511+Stemat 74, EA36+Lastdrager

» Pchacze o mocy 400 KM - Zubr 1, Zubr 15,
» Trzy segmenty barki BP-150M/180

» Dwie todzie ratunkowe

Kazdy zestaw pontondw byt wyposazony w kon-

strukcje wsporczg, ktdra sktada sie z:

» Czterech masztow o dt. 29,25m.

» Jednej poziomej platformy samo podnosnej

» Czterech elementéw podnosnikowych.

» Konstrukcja podstawy do podparcia platformy

OSADZENIE tUKOW
NA WEZGLOWIACH:

1.
2.
3.

Przygotowane punkty podparcia
Pomiary wbudowanych elementéw
Wykonanie stykéw na wezgtowiach
» Balastowanie

» Klamrowanie

» Spawanie

Podczas wykonywania stykdéw na wezgtowiach, za-

stosowano balastowanie tuku dla uzyskania podczas
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spawania optymalnych sity w przekroju tuku aby po za-
konczeniu montazu ptaszcza stalowego tuku w sty-
ku, docelowo uzyska¢ w przekroju styku naprezenia
zatozone przez Projektanta. Po zakonczeniu spawania
wszystkich statych elementéw konstrukcyjnych tuku
widoczne na zdjeciu elementy montazowe (centruja-
ce) , czop i gniazdo ,zostaty usuniete dla wbudowania i

uciagglenia wewnetrznych pomostéw rewizyjnych

SZCZEGOtOWE INFORMACIE DO-
TYCZACE TRANSPORTU | OSADZE-
NIA tUKOW NA WEZGLOWIACH

Z uwagi na skomplikowanie operacji ptyniecia i osa-
dzania tuku na wezgtowiach opracowano szczegétowa
dokumentacje “Transportu Wodnego tukéw ,, opisuja-
ca metody postepowania podczas transportu wodne-
go dla kazdej z faz.

Projekt ten zawierat m.in. analize sytuacji awaryjnych
jakie moga zaistnie¢ podczas operacji oraz sposoby re-
agowania i przeciwdziatania.

Brano pod uwage m.in. mozliwos¢ awarii sprzetu,
zmiane warunkéw pogodowych i dokonano analizy
dziatan w tych sytuacjach.

Dla oceny, czy podczas ptyniecia konstrukgcji tuku
spetnione zostaty zatozenia projektowe przyjete w do-
kumentacji, prowadzona byta stata kontrola potozenia
oraz wytezenia konstrukgji tuku podczas operacji ptynie-
cia w kolejnych fazach . Kontrola ta mozliwa byta dzieki
ciggtemu monitoringowi i pomiarom sit w ciegnach sta-
bilizujacych koncowki tukéw do konstrukgji barek jaki
w ciegnach wzajemnych pomiedzy konstrukcjami wierz

zamontowanych na pontonach transportowych.
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MONITORING W TRAKCIE OPERACII

PEYNIECIA:

» W celu statego monitoringu ,na barkach umieszczo-
no kamery i skierowano je na monitory kontrolujace
sitowniki zamontowane na odciggach linowych.

» Obraz z kamer przesytany byt bezposrednio do cen-
trum kontrolujacego operacje ptyniecia zlokalizowa-
nego w zapleczu budowy.

» Na ekranie komputera odczytywano wartosci sit.
Ewentualne konieczne korekty napiecia odciggdw li-
nowych dokonywali na barkach operatorzy sitowni-
kéw |, na polecenia przesytane droga radiowa ( telefo-
ny krétkofalowe ) przekazywane z centrum kontrolu-
jacego operacje. Taki sposob przekazywania danych
zapewnit statg kontrole zaktadanych w , Projekcie
transportu wodnego,, , sit w linach.

» Analogicznie w przypadku kontroli przemieszczen
wiez montazowych, przesytano do komputera obra-

zy z kamer obserwujacych monitory sitownikéw od-

ciggdw kontrolujacych przemieszczenia dwéch wiez
montazowych w 3 punktach. Dzieki temu rozwia-
zaniu mozliwe byto analizowanie danych na biezaco

i w sposob ciagly.

POMIARY W TRAKCIE OPERACIJI PLY-
NIECIA:

sprzet geodezyjny uzyty dla prowadzenia kontroli
procesu montazu tukéw.:
» tachimetry,
» anteny GPS

» niwelatory

W trakcie montazu i podczas operacji ptyniecia mo-
nitorowane byly réwniez na biezgco warunki pogodo-
we. Stuzyly do tego zainstalowane na placu budowy
czujniki temperatury, stacja meteorologiczna oraz wia-
tromierz. Urzadzenia te na biezaco mierzyly oraz za-

pisywaty temperature oraz predkos¢ i kierunek wiatru.

93

|d-Bogpags mmm




B
o
O
0
=
3
S
3

WYMAGANE WARUNKI

POGODOWE NA WISLE

DLA OPERACII PLYNIECIA:

» Maksymalna predkos¢ wiatru - $rednia 7,9 m/s (4 -
w skali Beaufort'a) dopuszczalna w porywach 11,9
m/s

» Minimalne zanurzenie : z uwagi na zanurzenie ponto-
ndéw transportowych okoto 2,5m wymagany byt po-
ziom wody w Wisle 34,80 m n.p.m.

» Poziom przygotowania dna w dokach oraz w obsza-
rze transportu

» narzedna ponizej 33,30 m. n.p.m.

» wymagana predkos¢ wody 1,5 m/s - (zatozenia pro-

jektowe)
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» Pokrycie lodem - ponizej 10%
» Brak opaddw $niegu
» Wysoko$¢ fali max - 0,2 m (potwierdzone przez PRS

[Polski Rejestr Statkdw)

ZMIENNOSC WARUNKOW
POGODOWYCH PODCZAS
OPERACIJI PLYNIECIA:

» W trakcie prowadzonego procesu transportowania
tukéw warunki pogodowe byly odmienne od zakta-
danych . Maksymalna dopuszczalna predkos¢ wiatru
- $rednia 7,9.m/s (4 - w skali Beaufort'a) a w porywach
11,9 m/s — w trakcie montazu , pomimo otrzymanej

prognozy pogody rzeczywista predko$¢ wiatru prze-

i
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kraczata nawet 12 m/s (wiatr w kierunku ptyniecia)

» Predkos¢ wody 1,5 m/s — z uwagi na wiatr oraz wbu-
dowane i zanurzone w rzece konstrukcje wynosita na-
wet do 3 m/s
Jednakze dzieki statej kontroli oraz odpowiednim

decyzjom Zespotu przeprowadzajacego operacje pty-

niecia, nie byto koniecznosci przerwania dziatan, kté-
re doprowadzono z sukcesem do konca. tuk pétnocny

Mostu Gtéwnego przez Wiste zostat osadzony na wez-

gtowiach 30.04.2013r.

W dniach 29.05.2013 do 03.06.2013 wykonano po-
dobnie przygotowana i przeprowadzona operacje
transportu wodnego tuku potudniowego wraz z jego

osadzeniem na podporach.
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ETAP 11 2:

» Podniesienie i scalenie tuku
% » Wykopanie kanatéw (dokéw)

» Wplyniecie zespotu barek z wiezami montazowymi ALE

—_—
ETAP 3:
» Zatozenie Sciggu oraz stezen na czas montazu
'% » Podniesienie tuku o ok. 14 m w gére na wiezach montazowych ALE
» Demontaz wiezy montazowej na placu scaleniowym
d""-"'.'

ETAP 4:

» Wyplyniecie zespotu barek z dokéw
% » Montaz rozpory kratowej barek

» Montaz poziomych stezen X barek
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ETAP 5B:

» Ptyniecie jednostki montazowej w kierunku miejsca docelowego

ETAP 5C:

» Wplyniecie jednostki montazowej na miejsce docelowe
» Stabilizacja jednostki montazowej




ETAP 6:

» Luzowanie $ciggu do sekwencji opuszczania
% » Kontakt tuku z wezgtowiami

» Sekwencja opuszczania

» Demontaz stezen i $ciagu tuku
» Demontaz rozpory barek

fs\ ETAP 7A:
\\\ » Osadzenie fukéw na miejscu docelowym

ETAP 7B:
%\\ » Wyptyniecie barek z wiezami montazowymi spod tuku
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ZASTOSOWANIE BETONU SAMOZAGESZCZALNEGO
KLASY B60'DO WYKONANIA PYLONOW OBIEKTU WA 244
— BUDOWA AUTOSTRADY. Al ODCINEK 4 WEZEL STRYKOW |

mgr inz. Krzysztof Szewczyk; Dyckerhoff Polska Sp. z 0.0.
mgr inz. Robert Walkowiak; Chryso Polska Sp. z 0.0.

STRESZCZENIE

Liczbe aplikacji betonu samozageszczalnego (SCC)
w polskim mostownictwie okresli¢ mozna jako skrom-
na. Wéréd przyczyn takiego status quo wymieni¢ na-
lezy przede wszystkim trudnosci formalne przy ak-
ceptacji odstepstw od specyfikacji technicznych (SST,
STWIORB). W wigkszosci przypadkéw wykonawcy na-

dal zmuszeni sg formowac elementy o ztozonych prze-

Tabela 1. Wybrane wymagania specyfikacji [10]

Punkt fa L.
Lp. specyfikaji Wiasciwos¢

krojach i/lub gestym zbrojeniu przy uzyciu mieszanki
betonowej o konsystencji ustalonej w granicach typo-
wo 60150 mm opadu stozka.

Postep w projektowaniu obiektéw mostowych znaj-
duje odzwierciedlenie m.in. w coraz $mielszych rozwig-
zaniach konstrukcyjnych. Stopien komplikacji ksztattu,
wymiaréw i zbrojenia elementéw wymaga¢ moze za-

stosowania specjalnych technologii, tak w zakresie de-

Wymaganie

skowania, jak i transportu oraz wiasciwosci mieszanki
betonowej.

Przyktadem ,koniecznosci” wykorzystania techno-
logii SCC jest realizacja szesciu pylonéw obiektu mo-
stowego WA 244 na budowie autostrady A1 Strykow
Odcinek 4 Wezet Strykéw I. W tym przypadku zakres
niezbednych odstepstw od wymagan specyfikacji

technicznej udato sie ograniczy¢ do konsystencji —

Wymagania technologii SCC

2.1.1. Cement Okreslopy skfad (.C3S’ C3A, C4AF), Kompatybilnos¢ w uktadzie cement-domieszki
niskoalkaliczny (NA)

Czas transportu i wbudowania m.b.
w zaleznosci od temperatury otoczenia

<90 minut (< +15 °C)
< 70 minut (+20 °C)
<30 minut (= +30°C)

Odpornos¢ na segregacje, przeptywalnosé
Wysoka zawarto$¢ zaczynu
Wysoka zawartos$¢ zaprawy

Wysoka zawarto$¢ pytéw
Wysoka ptynnos¢
Stabilnos¢ napowietrzenia

Cza transportu ok. 70 minut
Czas wbudowania ok. 30 minut




a w zasadzie rozptywu — mieszanki betonowej. W re-
feracie przedstawiono procesy: projektowania sktadu
betonu, produkgji, transportu, wbudowania i kontroli
wiasciwosci mieszanki betonowej oraz wyniki badan

wbudowanego betonu.

1. PRZYGOTOWANIE DO REALIZACIJI
ZADANIA
1.1. Zadanie

Tytutowe pylony stanowity elementy wiaduktu WA-
244 zrealizowanego w ramach zadania: ,Autostrada A1
na odcinku granica wojewddztwa kujawsko-pomor-
skiego/tédzkiego do wezta Strykéw od km 230+817
do km 295+850 - Zadanie Il. Odcinek 4 - wezet ,Stry-
kow I” od km 291+000 do km 295+850".

1.2. Specyfikacja techniczna a zastosowanie tech-
nologii SCC

Przy opisywanej realizacji wykorzystano beton kon-
strukcyjny klasy:

» B35 - fundamenty, podpory, ptyty przejsciowe, kapy
chodnikowe,
» B50 oraz B60 — ustréj niosacy.

W przypadku betonu konstrukcyjnego uzyskano
niemal petng zgodnos¢ z wymaganiami Specyfika-
¢ji Technicznej Wykonania i Odbioru Robét Budowla-
nych (STWIORB) [10]. Jedynym odstepstwem - uzgod-
nionym z Wykonawca (Budimex S.A.) i zatwierdzonym
przez Inspektora — bylo zastosowanie mieszanki beto-
nowej o konsystencji K-4 lub K-5, zamiast wymaganej
K-3 wg [4]. Jest to typowa ,kos¢ niezgody” miedzy spe-
cyfikujacym a Wykonawca i Producentem betonu, wy-
stepujaca przy realizacji obiektéow mostowych w Pol-
sce. Wynika to z powielania tak charakterystycznego
zapisu w kolejnych STWIORB bez uwzglednienia specy-
fiki rzeczywistej technologii wykonywania elementéw
(transport i zageszczanie mieszanki, wymiary elementu
i geometria zbrojenia). Argumentacja ryzyka zakorko-
wania rurociggdw pomp czy niedoktadnego zageszcze-
nia mieszanki w elementach obiektéw, najczesciej po-
zwala jednak obali¢ to stereotypowe wymaganie.

W przypadku jednego rodzaju elementéw Wyko-
nawca - juz we wstepnej analizie mozliwosci ich reali-
zacji — wykluczyt zastosowanie mieszanki betonowej,
ktoéra wymagataby zageszczania wibratorami. Kwestia
dotyczyta pylonéw wiaduktu WA-244, najwiekszego
obiektu inzynierskiego wezta ,Strykéw 1. Gtéwng prze-
szkoda nie byta moze sama geometria zbrojenia (fot.1),
lecz konieczno$¢ wykonania elementu w catosci (18 m?
betonu/pylon) praktycznie przy braku dostepu (fot.2)
do podania i zageszczenia mieszanki w dolnych jego

segmentach. Jedynym rozwigzaniem pozostawato za-

Tabela 2. Opracowany sktad betonu B60 SCC

Sktadnik llos¢, kg/m?

CEM | 52,5N-HSR/NA 430

Maczka wapienna 70

Woda 163

Kruszywo 1825

Domieszka uptynniajaca: 6.00
CHRYSO®Fluid Optima 380 !

Domieszka napowietrzajaca: 0.40
CHRYSO®Air A .

. & I

Fot. 1 Geste zbrojenie w doinych segmentach pylonéw

stosowanie bardzo stabilnej mieszanki samozagesz-
czalnej.

Nadzér budowy pozytywnie odnidst sie do tej kon-
cepcji zastosowania, z sugestia jednak ,mozliwie mate-
go zakresu” odstepstw od wymagan specyfikacji [10].

Zestaw charakterystycznych wymagan, ktére mogty
komplikowac proces doboru - odpowiedniej do zamie-
rzonego celu - mieszanki podano w Tabeli 1.

1.3. Projek ie sktadu bet: B60 w technolo-
gii SCC

Projektowania sktadu mieszanki dla realizacji opisy-

wanego zadania podjat sie zespdt technologéw Dyc-
kerhoff Polska oraz Chryso Polska. Ponizej przedstawio-
no charakterystyczne etapy i rozwigzania zagadnien
w trakcie procesu doboru skfadu.

Istotnym zatozeniem bylo stosowanie kruszywa
grubego w postaci gryséw bazaltowych. Wulkanicz-
na skata magmowa, jaka jest bazalt, charakteryzuje sie

wzglednie wysoka gestoscia. W przypadku uzyskiwa-

SV, i b

nia ograniczonej nasigkliwosci betonu (gestos¢ beto-
nu wystepujaca w mianowniku wyrazenia), wkasciwos¢
ta ma korzystny wptyw. Niemniej w przypadku mie-
szanki samozageszczalnej powodowac moze zwiekszo-
na tendencje do sedymentacji ziaren. Wynika to z pra-
wa G. Stokesa (1851), okreslajacego opor ciata porusza-
jacego sie w ptynie. W przypadku mieszanki betonowej
predkos¢ opadania ziaren kruszywa jest proporcjonal-
na do gestosci kruszywa i wielkosci ziaren.

Dla eliminacji zjawiska sedymentacji grysu bazal-
towego wykorzystano rozwigzanie sprawdzone juz
na pierwszej w Polsce realizacji z samozageszczalnym
betonem mostowym klasy B60 (Opole, pylon hybry-
dowy wiaduktu w ciggu ul. Reymonta, realizacja 2010).
Stanowia je domieszki uptynniajace gamy CHRYSO"Flu-
id Optima 350/380, bazujace na technologii polimeréw
hybrydowych. Odmienny mechanizm dziatania takich
domieszek umozliwia pogodzenie wysokiej odporno-
$ci na segregacje oraz duzej predkosci odksztatcenia/

plyniecia mieszanek SCC.

i)l S LY e !

Fot. 2 Brak mozliwosci wprowadzenia koncowki pompy lub rekawa kosza do deskowania elementu
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Rys. 1 Optymalizacja uziarnienia suchej mieszanki

Wspomniane rozwigzanie eliminowato réwniez
inny, potencjalny problem: stabilnego i wiasciwego
napowietrzenia betonu. Czesto dla zapewnienia od-
powiedniej odpornosci na segregacje stosuje sie do-
mieszki zwiekszajace wiezliwo$¢ wody (VMA). Nalezy
jednak pamieta¢, ze dodatkowy skfadnik stanowi kolej-

na (obok domieszek napowietrzajacej i uptynniajacej)

Tabela 3. Wyniki uzyskane w badaniach wstepnych

mniano juz, ze zastosowanie kruszywa bazaltowe-

go
do

sprzyjato spetnieniu tego warunku w poréwnaniu

kruszywa o nizszej gestosci objetosciowej. Niemniej

mieszanka samozageszczalna z zatozenia charaktery-

zuj

e sie wyzszg zawartoscig zaczynu, CO moze powo-

dowac wzrost nasiakliwosci. W zwiazku z tym, w pro-

cesie projektowania wykorzystano model maksymalnej
gestosci upakowania sktadnikéw ziarnistych. Istotnym

novum byto zaakceptowanie mielonego kamienia wa-

piennego jako skfadnika mieszanki, co umozliwito pre-

cyzyjna optymalizacje uziarnienia w zakresie frakcji py-

fowych i piaskowych (rys. 1).

d

2. PRZEBIEG REALIZACJI
2.1. Pylony - j

zmienna w kompatybilnosci uktadu cement-domieszki.

O ile rozwiazanie takie sprawdza sie w skali laboratoryj-

nej, o tyle w ciagtej produkcji moze przysparza¢ wielu

ktopotow.

Waznym dla sktadu betonu zagadnieniem byfa na-
sigkliwos¢ betonu. Specyfikacja [10] wymagata, aby nie

przekracza¢ wartosci 4% w stosunku do masy. Wspo-

Wiasciwosc Metoda badania Czas badania  Jednostka Wartosc
5’ 690
Rozptyw PN-EN 12350-8 mm
90’ 700
5 2,5
t500 PN-EN 12350-8
90’ 2,5
s
5 7
V-lejek PN-EN 12350-9
90’ 8
L-poj ik (3 prety) PN-EN 12350-10 > 092
-pojemni I - - -
pol Prety 90’ 0,88
5 52
Zawarto$¢ powietrza PN-EN 12350-7 Vol.-%
90’ 4,7
2dni 42,7
Wytrzymatos¢ na sciskanie PN-B-06250 7 dni N/mm?2 70,3
28 dni 82,9
Nasigkliwos¢ PN-B-06250 28 dni M.-% 3,8
Odpornos¢ na dziatanie mrozu PN-B-06250 28 dni - Stopien F150
Przepuszczalnos¢ wody PN-B-06250 28 dni - Stopient W8

Spetnienie wszystkich zatozen uzyskano ostatecznie

la sktadu podanego w Tabeli 2.

y najwiekszego obiektu wezta

»Strykow 1”
Wiadukt WA 244, przebiegajacy w ciggu autostrady

A1inad autostradg A2, sktada sie z trzech niezaleznych

(oddylatowanych) czesci: dwoch wiaduktéw autostra-
dowych oraz tacznicy. Zaprojektowano je jako dwu-
przestowe, ciggte ustroje nosne z zastosowaniem syste-
mu sprezenia zewnetrznego typu,extradosed” (Freyssi-
net Polska Sp.z 0.0.).

Do formowania pylonéw o charakterystycznie ,pod-
cietym”ksztatcie wykorzystano deskowania systemowe
(Ulma Construccion Polska SA). Wewnatrz gesto zbro-
jonych pylonéw zlokalizowano tzw. deflektory, stuzace

przeprowadzeniu lin podwieszajacych plyty wiaduktu.

ki bet j

2.1. Produkgcja i dost:
Mieszanke betonowg wyprodukowano na wytworni

Dyckerhoff w todzi. Procedure produkcji oraz transpor-
tu ustalono w trakcie préb przemystowych. Okreslata
ona takie elementy jak:

» Mieszanie sktadnikdéw na wytwdrni - kolejnos¢ i czas
dozowania, czas mieszania,

» Wihasciwosci mieszanki betonowej w momencie zata-
dunku, gwarantujace uzyskanie wiasciwosci wyma-
ganych w momencie dostawy w zaleznosci od tem-
peratury otoczenia i czasu transportu — badanie ptyn-
nosci i lepkosci,

» Wielkos¢ tadunku (6,0 m?) jednorazowo transporto-

wanego betonomieszarkami,

Tabela 4. Opracowany sktad betonu B60 SCC

Kolejne pylony: partie o objetosci 18,0 m*

» Parametry transportu zewnetrznego - ilo$¢ obrotéw
bebna, maksymalny czas transportu,
» Trasy przejazdu betonomieszarek — dwie opcje

» Wytyczne transportu wewnetrznego (pompa samo-

chodowa)

2.1. Technologia formowania

Jak wspomniano pylony o charakterystycznie ,pod-

cietym” ksztalcie planowano wykonywac¢ w catosci.

Na kazdy z szesciu pylonéw przeznaczono 18 m?® beto-

nu samozageszczalnego B60 (tacznie 108 m3).

Transport bliski (wewnetrzny) mieszanki samoza-

geszczalnej odbywat sie z wykorzystaniem pompy sa-

mochodowej. Niemniej koricdwka rurociggu docho-

dzita wylacznie do gérnej czesci elementu (fot. 4). Aby

Wiasciwosc " leejs.ceZ) Jednostka
adania 2 3 a4 5
Data betonowania, 2011r. - dd.mm 04.10 | 10.10 22.10 28.10
w 660 670 655 670 670 660
Rozptyw mm
B 675 680 660 680 680 680
w 3 3 3 3 3 3
oo S
B 2 2 - 2 - 2
o W 4,6 47 5,1 44 45 52
Zawarto$¢ powietrza Vol.-%
B 4,8 52 5,0 4,9 56 4,9
&¢ w 76,8 77,2 - 79,2 - 79,7
Wytrzymatos¢ MPa
na sciskanie, R/R, . B 73,6 - 75,9 - 80,6 77,5
w 36 - - - - -
Nasiakliwos¢ M.-%
B - - 3,8 - - 3.5
Odpornos¢ na dziatanie w . - F150 - F150 - -
mrozu B - - - - - F150
w - w8 - ws - -
Przepuszczalno$¢ wody -
B - - - - - ws

dosta¢ sie do dolnych segmentéw pylonu, mieszanka

" metody badan jak w Tabeli 3

2W - wytwdrnia betonu, pobranie prébek przy zatadunku, B - budowa, pobranie prébek przy roztadunku

SCC musiata sptywac kilkanascie metréw po ukosnej,
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bocznej powierzchni deskowania. Czas wbudowania
fadunku 6 m?* zajmowat ok. 30 minut, natomiast catko-
wity czas betonowania (3 betonomieszarki z uwzgled-

nieniem podstawiania pod kosz pompy) ok. 120 minut.

2.1. Ocena zgodnosci

Mimo stosunkowo niewielkiej ilosci betonu sa-
mozageszczalnego klasy B60, mieszanke betonowa
oraz beton stwardniaty poddano badaniom o wyzszej
czestotliwosci niz wynikatoby to z zapiséw specyfikacji
[10]. Ponizej przedstawiono wyniki uzyskane dla catej

partii wbudowanej w 6 pylondéw.

3. WNIOSKI
Realizacja zadania betonowania pylonéw pozwala

sformutowac nastepujace wnioski:

» Zastosowanie betonu samozageszczalnego moze
stanowi¢ jedyne rozwigzanie przy pewnych rodza-
jach elementéw obiektéw mostowych, szczegdlnie
tych o skomplikowanym ksztalcie, gestym zbrojeniu
czy znacznie ograniczonych mozliwosciach zagesz-

czania mieszanki betonowej,

Kazdorazowo przy wykorzystaniu technologii SCC na-
lezy ustali¢ indywidualng specyfikacje techniczna lub
zmiany w stosunku do specyfikacji istniejacej, w poro-

zumieniu Wykonawca - Nadzér - Producent betonu,

Produkgja, transport i wbudowanie mieszanki samo-
zageszczalnej wymagaja przestrzegania okreslonego
rezimu, okreslonego procedura dostosowana do re-
alizacji konkretnego zadania.

Wykonanie pylonéw obiektu WA-244 wezta ,Stry-
kéw 1" w technologii SCC stanowi doskonaty przyktad
inicjatywy oraz kompetencji Wykonawcy i Producenta
betonu. Wszystkim uzytkownikom tego wezta autostra-
dowego, przy szacowanej liczbie pojazdéw 120+130

tysiecy w ciagu doby, autorzy zycza szerokiej drogi!
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www. visbud-projekt.pl

NOWA BITUMICZNA HYDROIZOLACJA MALARSKA
NA FUNDAMENTY OBIEKTOW INZYNIERYJNYCH

irma VISBUD-Projekt jest odpowiedzialna za
wprowadzenie i organizacje struktury handlo-
wej firmy Heinrich Hahne GmbH & Co. KG, ktéra
funkcjonuje w branzy chemii budowlanej od 1926 roku.
Marka Hahne jako swoje hasto przewodnie wybrata
specjalizacje w systemach hydroizolacji - stad tez jed-
na z najszerszych ofert materiatéw hydroizolacyjnych

,Od piwnicy az po dach”.

FIRMA OFERUJE AKTUALNIE

NASTEPUJACE SYSTEMY:

» Systemy ochrony przeciwwodnej i przeciwwilgocio-
wej fundamentéw IMBERAL - posiadamy réwniez
systemy, ktére mozna stosowac w ujemnych tempe-
raturach

» Systemy renowacji zawilgoconych piwnic INTRASIT

» Systemy renowacji balkonéw i taraséw HADALAN

» Systemy renowacji i ochrony dachéw DAKORIT

» Systemy ochrony podtdg i posadzek przemystowych
HADALAN/HADAPLAN
Stuzymy kompleksowym doradztwem przy rozwia-

zywaniu problemoéw zwigzanych z nieszczelnymi da-

chami, piwnicami, balkonami, tarasami positkujac sie
ponad 80letnia tradycjg i marka kojarzona z niezawod-
noscia i solidnoscia.

Dla budownictwa inzynieryjnego mozemy zaofe-
rowac¢ nasz produkt IMBERAL® BES 10B, ktéry posia-
da Aprobate Techniczng Instytutu Budowy Drég
i Mostow 2011-02-2717. Jest to niezawierajacy roz-
puszczalnikéw materiat na bazie emulsji bitumicznej
do wykonywania ochronno-uszczelniajacej powtoki
malarskiej. Wykonana powtoka jest odporna na dziafa-
nie substancji agresywnych, ktére zazwyczaj wystepuja
w gruncie i nie stanowi obcigzenia dla wody gruntowe;j.
» Nadaje sie do naktadania mechanicznego (natrysk)

» Mozna go stosowac na rozszalowany wilgotny beton

» tatwy w stosowaniu

» Zachowuje swoja konsystencje przez caty czas stoso-
wania
» Posiada wiasciwosci plastyfikujace
» Nie zawiera rozpuszczalnikow
IMBERAL® BES 10B jest stosowany jako zabez-
pieczajaca i uszczelniajaca powtoka malarska na po-
wierzchniach budowli powyzej i ponizej poziomu
gruntu. Na murze, betonie, tynku z grupy zapraw P II
i P I, w obrebie dachu, jako alternatywa dla zawieraja-
cych rozpuszczalniki, bitumicznych powtok malarskich
oraz jako regeneracyjna powtoka malarska na starych
uszczelnieniach bitumicznych. Materiat posiada row-

niez wiele innych zastosowan

OBSZARY ZASTOSOWAN:

» Budownictwo inzynieryjne

» Budynki mieszkalno-ustugowe

» Garaze

» Pomieszczenia wewnetrzne i na zewnatrz budowli

» Budownictwo podziemne i szybdw oraz studzienek

DO DZIS W BUDOWNICTWIE

INZYNIERYJNYM ZAUFALI NAM M.IN:

1. Mota-Engil Polska Central Europe - trasa szybkiego
ruchu $17,

2. Budimex - trasa szybkiego ruchu S12 oraz S17,

3. Skanska S.A. - most w Brzegu Dolnym

AN
hahne |=

VISBUD - Projekt Sp. z o.0.
ul. Swojczycka 82, 51-502 Wroctaw
tel. (+48) 71 344 04 34/ 71 348 00 50
fax. (+48) 7134517 72
e-mail: info@visbud-projekt.pl

DANE TECHNICZNE

Rodzaj opakowania wiadro PE
Pojemnik 251/101

Forma dostawy 8/33 poj. na palecie

Ciezar objetosciowy 1,05 g/m?
Temperatura stosowania od +5°C do +35°C
Punkt migknienia (R+K) > 60°C
Szczelnosc > 0,5 bar/8 godz.
- badanie wg AIB
Pytosucha" po 3 godz.

Sktadowanie w zabezpieczonym
przed mrozem,
chtodnym miejscu, 6

miesiecy

W temperaturze +20°C i przy 50% wzglednej
wilgotnosci powietrza.

Powtoka zabezpieczajaca 0,2do 0,3 I/m?
i uszczelniajaca na kazda warstwe

Dodatek do tynku przy 401
20% roztworze na m* tynku
uszczelniajagcego

Dodatek do jastrychu przy 20%- 40do 501

25% roztworze na m?* jastrychu
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PRZEDSIEBIORSTWO BUDOWLANE
#FILARY SP. Z 0.0.

roku 2012 Przedsiebiorstwo Budowlane

,FILAR" zakoniczyto kilka inwestycji na te-

renie Dolnego Slaska. Jedna z nich jest

Przebudowa wiaduktu kolejowego nad ul. Krucza/Inzy-

nierska we Wroctawiu linia 349 km 13,364 oraz linia 756

km 0,584. Powyzsze linie stanowig czes¢ obwodnicy to-
warowej stacji Wroctaw Gtowny.

Przedmiotowy obiekt jest wiaduktem stalowym tréj-
przestowym o schemacie statycznym belki swobodnie
podpartej z pozornym uciggleniem przeset nad filara-
mi. Pod kazdym torem znajduje sie niezalezny ustrdj
nosny ztozony z dwdch belek gtéwnych, ktére wyko-
nano jako stalowe blachownice nitowane z jazda do-

fem. Okres ukonczenia budowy szacuje sie na lata 1905

- 1910. Obiekt zostat umieszczony w ewidencji zabyt-

kéw architektury i budownictwa Wroctawia jako przy-
ktad wartosciowej, historycznej budowli inzynieryjnej.
W zakres przebudowy weszta miedzy innymi wymia-
na skrajnych podtuznic, wymiana naktadek pasowych,
uzupetnienie ubytkéw w s$rodnikach, wykonanie za-

Wiadukt nad ul. Inzynierska po zdjeciu dwéch konstrukcji bezpieczenia antykorozyjnego catej konstrukgji i prze-
budowa podpor.

W ubiegtym roku firma byta zaangazowana budo-
we przejs¢ podziemnych na stacji Wroctaw Lesnica,
budowe i przebudowe kilkunastu obiektéw w ramach
modernizacji linii kolejowej E 59 oraz zakonczyfa na-
grodzony miedzy innymi w konkursie Budowa Roku

2011 kontrakt na budowe zintegrowanego wezta

www.filar.wroclaw.pl

przesiadkowego we Wroctawiu w rejonie Stadionu
EURO 2012.

Przedsiebiorstwo Budowlane
~FILAR” Sp. z 0.0.
54-517 Wroctaw, ul. Szczecinska 15-16
tel. +48 (71) 35 35 879
fax +48 (71) 3535718
filar@filar.wroclaw.pl

Wiadukt nad ul. Inzynierska podczas probnego obcigzenia Zintegrowany wezet przesiadkowy we Wroctawiu
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Arnfried Pagel Pers., Ing

» zaprawy do podlewek
» haprawa | ochrona betonu
» posadzki przemystowe

AP construction

ul. Rakoszycka 2, 55-300 Sroda Slaska
tel./fax +48 71 315 33 31, kom. 691 699 200
info@apconstruction.pl

www.apconstruction.pl



