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WROCEAWSKIE DNI MOSTOWE 2013 - SEMINARIUM
OBIEKTY MOSTOWE W INFRASTRUKTURZE MIEJSKIEJ

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 miejskich obiektéw mostowych (rys. 1).

Dziewigte WDM odbyly sie jak zawsze w Politechni-
ce Wroctawskiej w dniach 20-22 listopada 2013 r,, z tym
ze byly one poprzedzone warsztatami na temat ,Bada-
nia obiektéw mostowych”. Warsztaty odbyty sie 20 listo-
pada 2013 r. i byly przygotowane przez prof. dr hab.
inz. Jana Bienia. Obrady toczyly sie w Centrum Kongre-
sowym Politechniki Wroctawskiej i wzieto w nich udziat
ponad 300 uczestnikéw. Szczegdlnie warto podkre-
sli¢ obecnos¢ przedstawicieli studenckiego ruchu na-
ukowego z Két Mostowych Politechnik: Lubelskiej, Po-
znanskiej, Rzeszowskiej, Gliwickiej, Warszawskiej i Wro-
ctawskiej oraz Uniwersytetu Zielonogdrskiego. Oprocz
Uczestnikéw z Polski w Seminarium wzieli udziat inzy-
nierowie z Republiki Czeskiej, Francji, Niemiec, Stowe-
nii i Turcji.

Obrady toczyty sie w V sesjach (rys. 2, 4, 5). Na Semi-
narium przedstawiono w sumie 54 referaty i komuni-
katy, w tym 7 przygotowanych przez lub przy udziale
Autoréw z zagranicy. Gos¢mi specjalnymi WDM byli
Michel Virlogeux z Francji oraz Roland von Wolfel z Nie-

miec.

Komitet Programowy Seminarium postanowit,
ze na kazdej z kolejnych edycji WDM bedzie przypo-
minana jedna sylwetka wybitnego polskiego mostow-
ca. W sesji otwarcia Seminarium (rys. 2), po powitaniu
Uczestnikéw, zostata przedstawiona przez Jana Bilisz-
czuka i Stefana Filipiuka biografia inzynierska Maksy-
miliana Wolffa, pioniera nowych technologii budowy
mostéw w Polsce.

Tematyka referatéw prezentowanych na Semina-
rium byfa szeroka i obejmowata caty kompleks zagad-
nien zwigzanych z miejskimi obiektami mostowymi.

Szczegolnie interesujace byly wystgpienia Gosci Se-
minarium, ktérzy przedstawili referaty kluczowe. Mi-
chel Virlogeux przedstawit referat o projektowaniu
i budowie mostéw podwieszonych duzej rozpietosci
przeset. Zrobit to na przyktadach wtasnych projektéw,
tj. mostéw Normandie, wiaduktu Millau, mostu Térénez
(nagrodzonego nagroda fib 2014) oraz szczegdlnie in-
teresujacego trzeciego mostu przez Bosfor w Stambu-
le. Roland von Wélfel przedstawit bardzo ciekawy refe-
rat o technologiach budowy kolejowych mostéw tuko-
wych dla linii kolejowych o duzych predkosciach ruchu
pociagdéw.

W polskich referatach kluczowych réwniez zaprezen-
towano wybitne realizacje, jak np. most tukowy przez
Wiste w Toruniu (Andrzej Koperski, Krzysztof Wachalski)
oraz most przez Wiste w Kwidzyniu (Krzysztof Z6ttow-
ski).

Dyskusje nad problematyka mostéw miejskich

otworzyt Marek Salamak referatem ,Czy mosty moga

Rys. 2. Otwarcie obrad seminarium: (od lewej): prof. Jan Bien, prof. Janusz Szelka (Przewodniczacy ZMRP), prof. Jan Biliszczuk (Przewodniczacy Komitetu
Organizacyjnego WDM), prof. Jerzy Hota (Dziekan WBLiW PWr.), Edmund Budka (Przewodniczacy Dolnoslaskiego Oddziatu ZMRP).

N -

Rys. 1. Okfadka materiatéw seminaryjnych WDM 2013.

zmienia¢ miasta’, w ktérym przedstawit i skomentowat
rézne aspekty urbanistyki i architektury miejskich prze-
praw mostowych.

Z innych przedstawionych prac warto wymieni¢ dwa
referaty przygotowane przez Janusza Tadle z kolegami
z Turcji o najnowszych inwestycjach komunikacyjnych
w tym kraju. Warto réwniez nadmieni¢, ze Janusz Tadla
nadzoruje proces podwieszania mostu Nissibi nad Eu-
fratem o rozpietosci gléwnego przesta réwnej 400 m.
Referencje zdobyte w kraju (przy budowie mostu Re-
dzirskiego) byty wystarczajace dla tureckiej administra-

¢cji drogowe;j.




Tab. 1. Laureaci nagréd im. Maksymiliana Wolfa w roku 2013 - rys. 7.

Kategoria Nagrodzony proje Zdjecie obiektu Zespot projektowy
Za zrealizowany (w roku przyznania Most na rzece San Promost Consulting Sp. J.
nagrody lub poprzedzajacym) projekt w Przemyslu Rzeszéw

duzego mostu drogowego lub
kolejowego (rozpietos¢ przesta >50 m)

Za zrealizowany (w roku przyznania Most zwodzony nad Sluza
nagrody lub poprzedzajacym) projekt Potudniowa w Gdarsku
duzego mostu drogowego lub
kolejowego (rozpietos¢ przesta<50 m)

Mostostal Warszawa S.A.

Za zrealizowany (w roku przyznania Ktadka dla pieszych - — Zespot Badawczo Projektowy
nagrody lub poprzedzajacym) projekt w Polkowicach E ———.[] MOSTY-WROCLAW
ktadki dla pieszych i
¢ |
3
3
£
Za zrealizowang (w roku przyznania Przebudowa estakady DHV Polska Sp. z 0.0. 3
nagrody lub poprzedzajacym) w Chorzowie 2
renowacje juz istniejacego obiektu q
inzynierskiego hel
(e]
»
z.
(]
o
Nagroda specjalna Most przez Wiste koto BUDIMEX S.A.
Kwidzyna
Zwréce uwage na jeszcze jedng prace: Grzegorz OTWARCIE SEMINARIUM 4. Krzysztof ZOtTOWSKI
Gajewski i Pawet Pietraszek opisuja budowe trasy 1. Jan BILISZCZUK, Stefan FILIPIUK Przeprawa mostowa przez Wiste pod Kwidzynem. Nad-
Oginskiego w Bydgoszczy z mostem podwieszonym Maksymilian Wolff (1921 - 2007) - pionier nowych zbr naukowy nad procesem projektowania i budowy
wzbudzajacym skrajne opinie. technologii budowy mostéw w Polsce
Specjalng sesje poswiecono dyskusji na temat SESJA Il: MOSTY W MIASTACH
dwéch konkurséw na projekty kfadek; w Gdarsku SESJA |: REFERATY KLUCZOWE 1. Marek SALAMAK
i Niemierowie. Szczegélnie w drugim konkursie wy- 1. Roland von WOLFEL Czy mosty moga zmieni¢ miasto?
stapita dziwna sytuacja, gdyz zwycieski zespot zrezy- The arch bridges of the high-speed-railway across 2. Jozef GROMB
gnowat z wykonania dalszych prac projektowych. the thuringian forest: different erection methodes O wspdtczesnych zasadach ksztattowania formy
Wydaje sie, ze referaty zakwalifilkowane do dru- 2. Jan BILISZCZUK, Jerzy ONYSYK, Wojciech BARCIK, mostow
ku staty na dobrym poziomie merytorycznym i od- Robert TOCZKIEWICZ 3. Kazimierz FLAGA
zwierciedlaty aktualny stan europejskiego mostow- Urban concrete bridges in Poland Mosty miejskie na przyktadzie krajow batkanskich
nictwa. 3. Andrzej KOPERSKI, Krzysztof WACHALSKI 4. Grazyna tAGODA, Marek t AGODA
Nizej przedstawiono tytuly poszczegdlnych sesji Most tukowy przez Wiste w Toruniu. Wybrane za- Mosty miejskie. Wybrane zagadnienia projektowe
oraz referaty w nich Przedstawione: gadnienia i wykonawcze
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Rys. 3. Michel Virlogeux podczas prezentacji i jego najnowszy projekt - trzeci most przez Bosfor (zdjecie gorne) oraz Roland von Wélfel i jeden z mostéw tukowych
w Niemczech.

5. Janusz RYMSZA, Barbara RYMSZA
Mosty miejskie na Wisle w Warszawie do korca
XX w.
6. Janusz TADLA, Julien Erdem ERDOGAN
Stambut - wielki plac budowy
7. Jiii STRASKY, Adam ZMUDA
Mosty miejskie
8. Tomasz SIWOWSKI, Krzysztof CZARNIK, Marcin KO-
KOSZKA
Koncepcja nowego mostu podwieszonego przez
Wistok w Rzeszowie
9. Piotr MACKIEWICZ, Antoni SZYDLO, Robert WARDEGA
Kolej linowa - alternatywna przeprawa przez Odre
10. Tomasz BARTOSIK, Krzysztof KOPERSKI
Wzmocnienia bierne i czynne konstrukgji inzynier-
skich materiatami kompozytowymi na bazie wié-

kien weglowych, szklanych i aramidowych

SESJA Ill. PROJEKTOWANIE

| REALIZACJE, CZESC |

1. Janusz TADLA, Arif ERDIS, Sabri ORLU, Dilay ERSOY
Budowa mostu Nissibi na rzece Eufrat w Turcji

2. Grzegorz GAJEWSKI, Pawet PIETRASZAK
Budowa ulicy Oginskiego w Bydgoszczy na odcin-

ku od ulicy Powstarncow Wielkopolskich do ulicy

Wojska Polskiego wraz z obiektami inzynierskimi
i dojazdami

3. Tomasz BOCHINSKI, Krzysztof WACHALSKI
Krzywoliniowa estakada o konstrukcji podwieszo-
nej. Wybor czy koniecznos¢?

4. Przemystaw PRABUCKI, Jerzy ONYSYK, Piotr WOZNY,
Jan BILISZCZUK
Dwa przyktady ktadek typu landmark usytuowa-
nych na obszarach miast

5. Jan BILISZCZUK
Most MA 532 w ciggu autostrady A1 w Mszanie.
Historia budowy

6. Marek ROHDE, Krzysztof WACHALSKI
tozyskowanie estakad dojazdowych do mostu fu-
kowego w Toruniu

7. Jakub UCZCIWEK
Prefabrykowane obiekty typu ABM na projekcie Po-

morska Kolej Metropolitalna

SESJA V. PROJEKTOWANIE

| REALIZACJE, CZESC II

1. Marek JAGIELLO
Budowa pétnocno - zachodniego odcinka Obwod-
nicy Sré6dmiejskiej Wroctawia

2. Jacek PYSZ, Zygmunt ANDREJAS, Marcin KASPRZYSZAK

Budowa mostu przez Odre w Brzegu Dolnym

3. Stawomir STOZEK, Piotr DZIEGIELEWSKI
Uniwersalne urzadzenie nawisowe VBC - przyktady
realizacji europejskich

4. Janusz HOLOWATY, Dariusz JURKOWSKI
Rusztowania mostowe w budowie estakad betono-
wych na gruntach stabych w Szczecinie

5. Piotr PALMOWSKI, Maciej KRZYSZTOFORSKI
Nasuniecie poprzeczne wiaduktu kolejowego w 68 g.

6. Piotr TOMALA, Arkadiusz MARECKI, Michat WOCH,
Jacek OSZYTKO
Most ACROW 700XS - przeprawa tymczasowa przez
rzeke Warte w miejscowosci Rychtocice (woj. Lédzkie)

7. Andrzej STANCZYK
Projektowanie obudowy tuneli dragzonych tarcza
TBM - doswiadczenia z wykonania tuneli Il linii me-
tra w Warszawie

8. Jarostaw POZIEMSKI, tukasz MICHALSKI
Technologia SHM dla budownictwa mostowego.

Prezentacja firmy NeoStrain

SESJA V. BADANIA | ROZWOJ
1. Wojciech GILEWSKI, Anna AL SABOUNI-ZAWADZKA
O mozliwosciach zastosowania konstrukgji inteli-

gentnych w mostownictwie




Rys. 4. Prelegenci podczas wystapien: Krzysztof Wachalski (Pont-Projekt Sp. z 0.0., Gdansk); Krzysztof Zéttowski (Politechnika Gdarska); Janusz Rymsza (IBDIM,

Warszawa); Krzysztof Koperski (S&P Polska Sp. z 0.0.).

2. Maciej KOZUCH, Tomasz KOLAKOWSKI, Wojciech
LORENC, Edward PETZEK, Stawomir ROWINSKI,
Glinter SEIDL
Problem definicji przekroju zespolonego stalowo-
-betonowego na tle stosowanych obecnie w mo-
stownictwie rozwigzan konstrukcyjnych

3. Pawet PONETA, Maciej KULPA, Lech WEASAK, To-
masz SIWOWSKI
Kompozytowa kfadka dla pieszych do zastosowan
w warunkach miejskich

4. Janusz HOLOWATY
Petzanie i skurcz betonu w konstrukcjach mosto-
wych - potrzeba wprowadzenia Eurokodéw

5. Radostaw OLESZEK, Wojciech RADOMSKI
Poréwnanie klasycznych i komputerowych metod
obliczen statycznych przesta ptytowego

6. Maciej HILDEBRAND
Dtugoterminowe pomiary ciggte duzego obiektu
mostowego — eksploatacja systemu i interpretacja
wynikow

7. Piotr tAZINSKI, Stefan PRADELOK
Badanie odbiorcze wieloprzestowego wiaduktu ko-
lejowego nasuwanego poprzecznie

8. Magdalena PIOTROWSKA

EPSTAL- stal zbrojeniowa o wysokiej ciggliwosci

SESJA VI. PROJEKTY KONKURSOWE

1. Rok MLAKAR, Viktor MARKELJ
Future draw footbridge in Gdansk - winning com-
petition design

2. Tomasz SIWOWSKI, Andrzej ZIMIEROWICZ
Konkursowy projekt zwodzonej ktadki dla pieszych
przez Mottawe w Gdarisku

3. Krzysztof ZOkTOWSKI, Marcin KOZIKOWSKI
Koncepcja konkursowa ktadki zwodzonej przez rze-
ke Mottawe w Gdansku

4. Jan BILISZCZUK, Aurelia AST, Joanna STYRYLSKA
Koncepcja architektoniczno-techniczna zwodzonej
ktadki pieszej przez rzeke Mottawe na wyspe Oto-
wianke w Gdarsku

5. Marek tAGODA
Konkurs na kfadke pieszo-rowerowa przez Bug k.
Mielnika

6. Krzysztof BANASZEWSKI, Oliwia DEC, Bogustaw
MARKOCKI, Dariusz SOBALA, Daniel STRASENBURG
Konkurs na ktadke przez bug w niemirowie. Wygraty
konstrukcje wstegowe

7. Wojciech BARCIK, Joanna STYRYLSKA
Koncepcja ktadki pieszo-rowerowej o konstrukgji
wstegowej przez rzeke Bug w miejscowosci Nie-

miréw

8. Jan BILISZCZUK, Artur TUKENDORF, Kamil TUKEN-
DORF
Koncepcja ktadki pieszo-rowerowej przez rzeke Bug

w miejscowosci Niemirdw

SESJA VII. UTRZYMANIE

| REHABILITACJA

1. Michel VIRLOGEUX
Projektowanie i budowa mostéw o duzych rozpie-
tosciach przeset (referat nie drukowany)

2. Edmund BUDKA, Mariusz IZDEBSKI, J6zef RABIEGA,
Maciej KOZUCH
Miejskie wiadukty kolejowe na,glinianych nogach”
- ochrona filaréw przed uderzeniami

3. Janusz HOLOWATY
Wzmocnienie i poszerzenie mostu drogowego
w Drawsku Pomorskim

4. Tomasz SIWOWSKI, Damian KALETA, Grzegorz SI-
WOWSKI
Przebudowa mostu Narutowicza w Rzeszowie

5. Jerzy ONYSYK, Krzysztof SADOWSKI, Artur TUKEN-
DORF, Kamil TUKENDORF
Wzmocnienie historycznych mostéw potozonych
w $rodowisku miejskim przy pomocy materiatéw
CFRP
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Rys. 5. Laureaci konkursu im. Maksymiliana Wolfa organizowanego przez kwartalnik MOSTY (Wydawnictwo ELAMED).

6. Jan PIEKARSKI, Marcin REMISZEWSKI
Problemy hatasu zwigzane z przejazdem przez prze-
krycia dylatacyjne

7. Janusz HOtOWATY, Gabor ZIMNY
Uszkodzenia bezpodsypkowej nawierzchni tramwa-
jowej mostu Slasko-Dabrowskiego

8. Piotr ZUZEK

Skuteczne przeciwdziatanie graffiti

W czasie sesji otwarcia sie odbyla sie uroczystos¢
wreczenia nagroéd im. Maksymiliana Wolfa. Inzynier
Maksymilian Wolf (1921-2007), ktéry byt wybitnym pol-
skim inzynierem mostowym; to on wprowadzit do pol-
skiego mostownictwa metody wspornikowe budowy
mostéw z betonu sprezonego. Nagrody ustanowiono
z inicjatywy redakcji pisma ,Mosty” Nagroda zostata
przyznana zespotom projektowym (za zrealizowany
projekt wyrézniajacy sie nowatorstwem i walorami es-
tetycznymi) w czterech kategoriach (tabela 1):

Obrady toczyly sie w dobrej atmosferze i towarzyszy-
fa im ozywiona dyskusja, dotyczaca zaréwno tresci me-
rytorycznej konferencji, problematyki zarzadzania sfe-
ra budownictwa w Polsce oraz organizacji konkurséw
na projekty mostéw. Uczestnicy konferencji wskazywali
na przyktady niekompetencji administracji, ktéra pro-
wadzi do marnotrawienia srodkéw finansowych i stwa-
rza zagrozenie dla prawidtowego funkcjonowania tej
waznej gatezi gospodarki.

Na podsumowanie dyskusji dotyczacej mostéw
miejskich pozwole sobie przytoczy¢ fragment pracy
profesora Jézefa Gtomba, ktéry mozna traktowac jako
wytyczna dziatania:,,...R6znorodnos¢ form dziatania,

zréznicowanie ksztaltéw, zmiennos¢ tresci ujaw-

niajaca sie swobodnie i samorzutnie, wszystkie we-

wnetrzne spory i $cierania ulatwiaja powstawanie

nowych idei i ich rozwéj a - w konsekwencji - przy-
czyniaja sie do tworzenia nowych struktur w calym
zakresie ludzkich dziatan a - zwlaszcza - w technice.

Powinnismy - zatem - broni¢ zréznicowan w for-
mie i tresci, bo broniac ré6znorodnosci bronimy réw-
niez piekna. Zimna techniczna racjonalnos¢ i wyni-
kajaca z niej jednolitos¢ jest uboga, intelektualnie
pusta - gasi nas i degraduje! ...

Na podstawie przebiegu obrad i przeprowadzonej
dyskusji sformutowano wnioski koricowe dotyczace za-
réwno tematyki konferendji, jak i sytuacji w sferze bu-
downictwa.

W tym roku Uczestnicy Seminarium (ponad 300
osob) wytypowali nastepujace zagadnienia do przed-
stawienia wtadzom resortu oraz czesciowo skierowane
do wlasnego srodowiska, a mianowicie:

1. Administracja rzagdowa i samorzadowa powinna
racjonalizowa¢ wymagania stawiane w przetargach
na inwestycje infrastrukturalne firmom wykonaw-
czym i zespotom projektowym. Nalezy ustali¢ tech-
niczne wymagania merytoryczne, a nie formalne.
Wiele wymagan formalnych zawartych w ostatnio
ogtaszanych przetargach eliminuje dobrze przygo-
towanych projektantéw i doswiadczone firmy wy-
konawcze naruszajac razaco zasady uczciwej kon-
kurencji.

2. Centralnie przygotowywane Szczego6towe Specyfi-
kacje Techniczne dla robédt z obszaru infrastruktury
komunikacyjnej powinien przygotowac i nowelizo-
wac staty zespdt najlepszych w kraju specjalistow

ztozony z przedstawicieli inwestoréw, jednostek

odpowiedzialnych za utrzymanie infrastruktury, wy-
konawcéw, projektantéw i srodowisk naukowych.

3. Srodowisko zauwaza razacy spadek jakosci projek-
téw mostowych kierowanych do realizacji i domaga
sie utworzenia systemu niezaleznego, merytorycz-
nego sprawdzania projektow.

4. Konkursy na obiekty mostowe powinny by¢ prowa-
dzone przy stosowaniu wytycznych opracowanych
przez |IABSE.

5. Wdrozenie systemu,Zaprojektuj i zbuduj” realizacji
inwestycji wymaga by Zamawiajacy dysponowat
kadra techniczng o wysokich kwalifikacjach, potra-
figcg prawidtowo oceni¢ proponowane rozwigzania
techniczne.
Srodowisko ~ jest otwarte na  wspdtprace

z administracja drogowa, kolejowa kraju i regiondéw

w wymienionych obszarach.

* %%

Wysoki poziom edytorski materiatéw konferencyj-
nych i oprawe konferencji udato sie osiagna¢ dzieki
wsparciu firm sponsorujacych, ktérym sktadam ser-
deczne podziekowania. W szczegdlnosci dziekuje fir-
mom: Sika Poland Sp. z 0.0, Firma GOTOWSKI Bu-
downictwo Komunikacyjne i Przemystowe Sp. z 0.0,
Przedsiebiorstwo Robét Mostowych MOSTY-tODZ S.A.,
Freyssinet Polska Sp. z 0.0., Zespdt Badawczo-Projek-
towy MOSTY-WROCLAW s.c., AP construction, Himmel
i Papesch Opole Sp. z 0.0, Aarsleff Sp. z 0.0., Andrioim-
pex Sp. z 0.0., S&P Polska Sp. z 0.0., AP serwis Inzynieria
Budowlana, TARCOPOL Sp. z 0.0, NeoStrain Sp. z 0.0.

Kolejne Wroctawskie Dni Mostowe odbeda sie pod

hastem: Wspotczesne technologie budowy mostow.
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Przedsiebiorstwo Produk-
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

Przedsiebiorstwo Produkcyjno  Odziat/ Wroctawl 0Odziat/ Bolestawiec Odziat/ Siechnice Odziat/ Swidnica Odziaf/ Jelenia Géra

- Handlowe ABET Sp. z0.0.  ul. Betonowa 1 ul. Cieszkowskiego 16 ul. Zachodnia 9 ul. Przemystowa 14 ul. Karola Miarki 43A
ul. Jerzmanowska 16 51-504 Wroctaw 59-700 Bolestawiec 55-011 Siechnice 58-100 Swidnica 58-500 Jelenia Géra
54-530 Wroctaw [t] +48 71 347 82 11 [t] +48 75732 31 29 [t] +48 71 381 93 65 [t] +48 74 64088 55 [t] + 48 75 64 81 781
[t] +48 71 357 91 91 [f]1 +48 48 71 357 82 12 [f]1 +48 75732 31 28 [m] +48 665 43 03 19 [m] +48 665 33 00 40 [m] + 48 665 33 00 25
[f]l +48 71 357 55 77 [t] + 48 665 33 00 02 [m] +48 665 33 00 13 [m] +48 609 31 04 12 [e] swidnica@abet.pl (e) jeleniagora@abet.pl
[m] +48 665 33 00 00 [e] betonowa@abet.pl [e] bolestawiec@abet.pl [e] siechnice@abet.pl

[e] abet@abet.pl
Odziat/ Paniowice
Zwirownia/ ul. Odrzanska
[m] + 48 665 65 80 30

WWW.&bEt.p' [e] paniowice@abet.pl
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INZYNIER ROKU 2012
W KATEGORII ,, KIEROWNIK BUDOWY"":

BUDOWA ZINTEGROWANEGO WEZLA PRZESIADKOWEGO W REJONIE STADIONU EURO 2012

Rozmowa z mgr. inz. Januszem Kanig — zwyciezcg konkursu, rozmawiat Szymon Maraszewski
Artukut ukazat sie w biuletynie Budownictwo Dolno$lgskie nr 4/2013 (12)

Zintegrowany przystanek to wezet komunikacyj-
ny taczacy kolej, linie tramwajowa i droge samocho-
dowa. Jaki byt zakres prac nad obiektem oraz jak
wygladato wcielenie go w istniejaca infrastrukture?

Obiekt byt trudny z tego wzgledu, ze wymagat pracy

przy czynnej infrastrukturze kolejowej oraz przy utrzy-

maniu ruchu kotowego- réwnolegle prowadzone byty
prace w ciaggu ulicy lotniczej. Dodatkowo trudny okres-
tego typu obiekty buduje sie dwa lata, my musieliSmy
zdazy¢ w 12 miesiecy. Same rozwiazanie fundamento-
we byto bardzo trudne, poniewaz trzy miesigce zajeto
nam zeskalenie gruntu pod fundamenty. Prace toczyly
sie na bytej gliniance, ktéra po wojnie zostata wypet-
niona gruzami zniszczonych osiedli wzdtuz Legnickiej.
Cate to gruzowisko uniemozliwiato potozenie funda-
mentow, dlatego musielismy je zmiksowac¢ sprzetem,
ktorego w kraju jest tylko kilka sztuk, przez co pracy tej
nie dafo sie zintensyfikowac i przyspieszy¢. Nie dato sie
budowa¢ w innym miejscu. Istniejace linie tramwajowa
i kolejowa zmuszaty nas do budowy w konkretnej loka-
lizacji, z minimalnym marginesem. Mozna powiedzie¢,

ze wyladowalismy na $mietnisku (Smiech).

Jak wygladato to zeskalenie gruntu?

Metoda ta nazywa sie CSM (cutter soil mixing przyp.
S.M.). Glinianka wypetniona byta gruzami, w ktére nie
dato sie wbi¢ z fundamentami. Specjalna maszyna z wi-
rujgcymi zebami,miksowata” gruzowisko na gtebokos¢

10 metréw, az do pierwotnego gruntu, gliny. Przy wy-

chodzeniu zebdéw podawany byt specjalny zaczyn in-
iekcyjny, ktory wiazat zmieszany materiat. Geolodzy
przy wstepnych odwiertach wykazali, ze byly tam ce-
gly, kamienie, ropa naftowa, drewno, kawatki obeli-
skow i ptyt nagrobnych, wszystko co mogto sie znalez¢
na gruzowisku. Prawdopodobnie tacznie z niewybu-
chami... Na szczescie zaden nie wybucht przy miksowa-
niu. Zamienilismy ten materiat w,skate” o nosnosci oko-
fo 8 megapaskali, tworzac podparcie dla fundamentow.

Potowa podpér zostata wykonana w ten sposéb.

Bryla przystanku rzuca sie¢ w oczy. Czy niestan-
dardowa forma obiektu pociagata za soba jakies
niestandardowe metody budowlane?

Przede wszystkim gtadkos¢ i wysoka jakos¢ po-
wierzchni byla podstawowym wymogiem. Sprawiato
to, ze musieli§my zastosowac niestandardowe rozwia-
zania jesli chodzi o szalunki. Kazdy przygotowywa-
ny byt indywidualnie na placu budowy, w specjalnie
przygotowanej hali. Kazdy wykonany byt oddzielnie
dla kazdej $ciany i kazdej bryly. Wszystkie z nowej

zakupionej sklejki, ktora po raz pierwszy byla uzyta

na tym obiekcie. Nie mozna byto uzywac sklejki po-




wtoérnie, aby nie pogarsza¢ faktury wykonywanych
powierzchni. Zostaty one tylko pokryte preparatami
przeciw grafitti. Wszystko prezentuje sie dokfadnie
tak, jak wyszto z formy. Caly obiekt jest nieszablono-
wy, unikatowy. Wizja architekta podyktowata nam ele-
menty niespotykane na co dzien, a my musielismy je
wykonaé. Scista wspétpraca na biezaco z biurem pro-
jektowym, uzupetnianie, dopracowywanie , zmiany
w dokumentacji projektowej, to tez duza trudnosc.
Zuzylismy 10 000 metréow betonu, w szalunkach in-
dywidualnie wykonanych. Biorac pod uwage terminy,
trzeba byto wykonywac okoto1000 metréw miesiecz-
nie, a ze wzgledu na wspomniane trudnosci w pracach
ziemnych, na betonowanie mieliSmy praktycznie 7
miesiecy. Wszystko przy zachowaniu bezpieczenstwa

ruchu kolejowego.

Uwage zwraca tez zadaszenie obiektu...

Dach swoim wspornikiem zdaje sie przeczy¢ pra-
wu grawitacji. Jest w nim wiecej stali niz betonu. Jest
to zbrojenie obetonowane. Niektdrzy sie zastanawiali
jak ten beton tam wcisna¢- trzeba by zastosowac spe-
cjalng granulacje. Zwilaszcza w rejonie stupéw, gdzie
jest bardzo duzo siatki. Trudnoscia byto tez nachyle-
nie $ciany. Beton nie mégt by¢ zbyt niskiej konsysten-
¢ji, bo sptywatby ze zbrojenia. Zbyt wysoka konsysten-
cja utrudnitaby wypetnianie zbrojen. Zastosowalismy
mnostwo wibratoréw przyczepnych, bo wgtebne nie

dawaly sobie rady.

Pozwole sobie zada¢ pytanie nawigzujace
do

wym. Zaha Hadid powiedziata kiedys, ze projek-

p j wspotpracy z biurem projekto-
towane przez nig obiekty wydaja sie jej tak lekkie
i zwiewne, ze za chwile odfruna. W branzy budow-
lanej czasem styszy sie o konfliktach wynikajacych
ze zbyt optymistycznego podejscia projektantow,
do projektowanych bryl. Jak wygladata pod tym

wzgledem praca nad tym $mialym zatozeniem?

Ja wkroczytem na etapie, kiedy dostatem gotowe roz-
wigzania do realizacji. Faktem jest, ze w trakcie budowy
byt problem z dachem. Ja dostatem ,gotowca” do re-
alizacji. Ominety mnie dyskusje z biurem projektowym.
Architekci sa artystami, czesto $miato rysuja kreske, za-
stanawiajac sie nad brylg i ksztattem. Stare powiedzenie
pszczét méwi, ze diabet tkwi w szczegdtach, a te szczegé-
ty czasem potrafig by¢ w konflikcie z wizja architekta. Cza-
sem trudno zrealizowac jego zatozenie tradycyjnymi me-
todami. Jednak w budownictwie nie ma rzeczy niemozli-

wych, to tylko kwestia pieniedzy, czasu i wiozonej pracy.

Budowa odbywata sie nad dziatajaca linia kolejo-
wa, zWroctawia przez Zielong Gére do Szczecina...

Stary wiadukt tramwajowy tez miat zanizona siec trak-
cyjna, nie byt wykonany zgodnie z przepisami. To pozwo-

lito nam utrzymac takie niskie zawieszenie sieci trakcyj-

nej, oraz zabudowac bramke stalowa, na ktérej oparlismy
szalunki. Ten pomyst mielismy juz startujac do przetargu.
Projektant pierwotnie nie majac takiego rozwiazania za-
proponowat nasuwanie konstrukgji. Jest to jednak kolej-
na czynnos(, ktdra utrudnitaby zmieszczenie sie w termi-
nie. My jako firma wspétpracujemy z kolejg od 20 lat (fir-
ma Filar, przyp S.M.), dlatego moglismy przedstawi¢ im

realny projekt, ktéry zostat przez kolej zaakceptowany.

Obiekt zdobyt mase nagrod, takze zagranicz-
nych. Teraz to Pan, otrzymat nagrode dla inzyniera
roku w kategorii kierownik budowy...

Fajnie jest dostawac nagrody ($miech). Po dwudzie-
stu latach pracy i po wykonaniu dwéch duzych dziet,
pomyslatem ze warto sie zmierzy¢ z innymi kolegami,
na gruncie konkursu o tytut inzyniera roku. Jest to duza

satysfakcja.
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lok szkoler w zakresie nowoczesnych techno- E | 4 |

logii w projektowaniu, wykonawstwie i utrzy-

maniu obiektéw mostowych.

Sesja | - 22.10.2013 - 41 uczestnikéw

Temat: Nowoczesne techniki posadowienia obiektow
mostowych. Projekt - Wykonawstwo.

Sesja Il - 19.11.2013 - 37 uczestnikéw

Temat: Ochrona katodowa stali zbrojeniowej przed
korozja w zelbetowych elementach konstrukcji mosto-
wych. Naprawy i uszczelnienia w technice iniekgji ci-
$nieniowej w konstrukcjach mostowych

Sesja lll - 21.01.2014 - 42 uczestnikéw

Temat: Materiaty kompozytowe w budownictwie inzy-
nieryjnym.

Sesja IV - 18.03.2014 - 36 uczestnikow

Temat: Wptyw deskowan na tempo realizacji ptyty
jezdnej obiektu mostowego.

Jak budowa¢ obnizajac naktady pracy i stosujac mniej

sprzetu.

SesjaV - 15.04.2014 - 46 uczestnikéw

Temat: Powstanie i wdrozenie nowoczesnych metod
budowy mostéw betonowych. Budowa mostéw meto-

da nasuwania podtuznego i betonowania nawisowego.
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Rezerwacje sptyw

725-300-303
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Nasi koledzy na mostach

NA MOSTACH

6/ WYPRAWA SWIATOWA - NOWA ZELANDIA | AUSTRALIA

dniach 03.11.-22.11.2013 r odbyta sie

kolejna szdsta wyprawa mostowa tym

razem na Antypody do Nowej Zelandii

oraz Australii. Bylem jednym z czterech Dolnoslaskich
uczestnikéw wyprawy. Po wylocie z Warszawy i prze-
byciu 20 tys. km w ciggu okoto 28 godzin z przesiad-
ka w Hongkongu wylagdowalismy w miejscowosci
Auckland. Nastepnie poprzez Waitomo, Rotorua, po-
przez Park Narodowy Tongariro — Wellington zwiedza-
jac po drodze wioske Maoryséw dotarlismy do stolicy
kraju Wellington. Po zwiedzeniu jednego z najstynniej-
szych muzeéw w Nowej Zelandii — Te Papa- udalismy
sie do miejscowosci Christchurch gdzie mozna byto za-
uwazy¢ skutki niedawnego trzesienia ziemi. Nastepnie
w Alpach Potudniowych podziwialismy kultowy most
KAWARU i zabytkowe miasteczko poszukiwaczy zto-
ta Arrowtown. Nadal przemieszczamy sie na potudnie
wyspy w kierunku Queenstown. Nastepnie ptyniemy
statkiem wzdtuz jeziora Wakatipu i wptywamy do fior-
du Milford na morze Tasmana. Koriczac pobyt na Nowej
Zelandii, z miejscowosci Auckland udajemy sie do Au-
stralii konkretnie do Melbourne. Po zwiedzeniu mie-
dzy innymi Parku Olimpijskiego, Katedry Sw. Patryka,
muzeum Kapitana Cook’a, Casino Crown udajemy sie
wzdtuz malowniczego wybrzeza stanu Victoria do Twe-
Ive Apostoles — niezwykte formacje skalne wynurzaja-
ce sie z oceanu Indyjskiego. Nastepnym naszym celem

jest podziwianie dziwu natury, najwiekszego $wietego

14

kamienia Aborygenéw ULURU w promieniach zacho-
dzacego storica. Poprzez Alice Springs i Ayers Rock do-
cieramy jadac 9 godzin poprzez australijska pustynie
do centrum Australii. Kolejnym przystankiem na trasie
jest Sydney gdzie obowigzkowo nalezato zwiedzi¢ styn-
ny most Sydney Harbour Bridge oraz Opere. Ponadto
w okolicy zwiedzamy wpisany na Swiatowa Liste UNE-
SCO tropikalny las deszczowy.Gtéwna atrakcjg regio-

nu jest wodospad Wentworth, oraz formacja skalna

INDJIAN

L e by

OCEAN

Three Sisters. Kolejne dni spedzili§my na péthocnym -
wschodzie Australii w miejscowosci Cairns. Katamara-
nem udali$my sie na jedng z koralowych wysepek wy-
spe Green Island pofozona na Wielkiej Rafie Koralowe;j.
Ogladalismy ciekawe fragmenty rafy, mozna byfo za-
nurkowac z rekinami do ptytko potozonego koralowe-
go $wiata. Ostatnim przystankiem w Australii byta miej-
scowosc Brisbane gdzie na rzece Brisbane River pozna-

lisSmy wiele mostéow w tym jedna z ciekawszych kon-
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strukcje a mianowicie ktadke dla pieszych i rowerzy-

stéw taczaca Kurilpa Point z Tank Street w srédmiejskiej

DIDIMS Ydnjsow nu Azpajoy IsnN

dzielnicy biznesu. Przeprawa ma charakter wantowy,
a jej ustréj to przyktad tensegrity, czyli takiego rozwia-
zania konstrukcyjnego, w ktérym nastepuje wzajemna
stabilizacja elementéw rozcigganych i Sciskanych; jest
to najwieksza na Swiecie tego typu realizacja - mierzy
470 m dtugosci(najdituzsze przesto 120 m. Do budowy
zuzyto 550 ton stali i 7 km lin. Wczesnym rankiem uda-
jemy sie do Singapuru kolejnego przystanku w drodze
powrotnej do Warszawy. Wieczorem uczestniczymy
w specjalnym pokazie $wiatta i muzyki w cudownie za-
projektowanym parku Gardens by the Bay. Mielimy tez
okazje zaréwno w nocy (przepiekna iluminacja z diod
LED) jak i w dziert zwiedza¢ stynny most Helix wyglada-
jacy jak materializacja futurystycznego obrazka z ksiagz-
ki science fiction. Az trudno znalez¢ stowa na opisanie
sposobu, w jaki konstrukcje pomostu opina fantazyjnie
powyginany ustrdj nosny. Dos¢ powiedzie¢, ze bezpo-
srednig inspiracje stanowit wyglad taricucha czasteczki
DNA; stad zresztg nazwa oznaczajaca ,helise”. Ta kon-
strukcja to dowdd , ze wiasnie w dalekiej Azji ucielesnia
sie dzi$ przysztosc.

Z Singapuru przez Hongkong i Londyn lecimy
do Warszawy gdzie po pokonaniu w czasie wyprawy
50 793 tys. km / wokot Ziemi i jeszcze troche/ szczesli-
wie ladujemy petni wrazen i bogatsi o nowe wyprawo-

we doswiadczenia. Zygmunt Kubiak
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MOST PRZEZ ODRE W CISKU
- RELACJA Z BUDOWY

Biuro Projektowe: mgr inz. Edmund Budka, GRUPA PROMOST WROCLAW
mgr inz. Dariusz Smiertka, GRUPA PROMOST WROCLAW

Wykonawca: inz. Wtadystaw Nowak, P.W. BANIMEX Sp. z o.0.

inz. Wojciech Dywanski, P.W. BANIMEX Sp. z o.0.
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odlegtosci okoto 15 km od Kedzierzy-

na-Kozla, droga powiatowa nr 14040 f3-

czaca miejscowosci Cisek i Bierawa, krzy-

zuje sie z rzekg Odra. W miejscu tym od przeszto 30

lat funkcjonuje szescioprzestowy most tymczasowy

o konstrukgji stalowej (typu MD-33). Z uwagi na fakt,

ze okres bezpiecznej eksploatacji mostu tymczasowe-

go zostat juz znacznie przekroczony, zaréwno ze wzgle-

du na jego stan techniczny oraz z uwagi na uwarunko-

wania formalne (przepisy pozwalajg na uzytkowanie

takich obiektéw tymczasowych maksymalnie do 20 lat)

konieczna byta budowa nowej przeprawy mostowej
w tym miejscu.

W sierpniu 2012 roku zostat zrealizowany przez PRO-
MOST Wroctaw Sp. z 0.0. Sp. k. kompleksowy projekt
budowlany i wykonawczy budowy nowego i rozbior-
ki istniejacego mostu wraz z przebudowa dojazdéw

i technicznej infrastruktury towarzyszacej, wykonany

Fot. 1 Nielatwe warunki terenowe przed rozpoczeciem prac przy palowaniu - czerwiec 2013 r. w ramach zadania ,Przebudowa mostu w ciqgu drogi




Fot. 2 Prace przy oczepie fundamentowym przyczétka od strony Ciska - sierpieri 2013 r.

1404 O Cisek - Bierawa". Dokumentacje projektowa spo-
rzadzono w oparciu o zatwierdzong do realizacji przez
Inwestora (Powiatowy Zarzad Drég w Kedzierzynie -
Kozlu) koncepcje mostu tukowego, zaproponowanego

w opracowaniu: ,Koncepcja techniczno - ekonomiczna

przebudowy mostu w ciqgu drogi 1404 O Cisek - Bierawa

na rzece Odrze” wykonanym przez Biuro Projektowo-Ba-
dawcze PROMOST z Wroctawia, w kwietniu 2010 r.
Zakres projektu oraz zaproponowane rozwigzania

konstrukcyjne zostaty opisane w artykule pt. ,Przebu-

Fot. 3 Widok z poziomu terenu zalewowego na ruszt stalowy pomostu

i podpory tymczasowe usytuowane - styczen 2014 r.

dowa mostu w ciqgu drogi powiatowej 14040 Cisek - Bie-
rawa” opublikowanym w Biuletynie ZMRP Odziat Dol-
noslaski 9/2013.

Firma wyloniong w drodze przetargu na wyko-
nawstwo zostato Przedsiebiorstwo Wielobranzowe
BANIMEX Sp. z o.0., ktére posiada doswiadczenie
w realizacji podobnych obiektéw tukowych. taczna
wartos¢ zadania nie przekracza 20,00 min zt brut-
to, a termin zakonczenia inwestycji wyznaczony jest
na 30.09.2014r.

- styczen 2014 r.

Pierwsze tzw. wbicie topaty miato miejsce w maju
2013 r. Od tamtej pory prace przebiegaja zgodnie z za-
tozonym harmonogramem czasowo - finansowym. Wy-
konawca firma PW. BANIMEX Sp. z 0.0. po przeanalizo-
waniu czynnikéw ekonomicznych jaki i warunkéw tere-
nowych zrezygnowata ze wstepnie przyjetej technolo-
gii wykonania metoda nasuwania podtuznego na rzecz
realizacji scalania konstrukcji przy pomocy dzwigéw
z wykorzystaniem podpédr posrednich w korycie rze-

ki. Do korica kwietnia 2014 roku zostata zrealizowana

Fot. 4 Widok na wezglowie tuku oraz sciag i zastrzat przesta nurtowego
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Fot. 5 Kréciec w wezgltowiu tuku, przed osad.

wieksza czes¢ konstrukcji obiektu w tym:
» pale wielkosrednicowe jako posadowienie posrednie

obiektu mostowego,

przyczotki i filary mostu docelowego oraz podpory
tymczasowe niezbedne do montazu stalowej kon-

strukgji przesta,

montaz rusztu pomostu stalowego, tymczasowych
pomostéw roboczych oraz konstrukgji tuku przy uzy-
ciu dZwigu ustawionego na przygotowanych wcze-

$niej platformach roboczych,

podwieszenie konstrukcji pomostu do tuku oraz

wstepny nacigg want,

osadzenie konstrukgji na fozyskach i demontaz pod-
pér tymczasowych w korycie rzeki.

Pod koniec kwietnia ukoriczono montaz zbrojenia
oraz zatwierdzono w jednostce projektowej PROMOST

projekt technologii betonowania z uwzglednieniem

1tu montazc

przerw technologicznych w celu zminimalizowania
prawdopodobieristwa wystapienia rys skurczowych.
We wtorek rano 29-go kwietnia przystapiono do jed-
no etapowego betonowania ptyty pomostowej ustroju
nos$nego, ktére trwato okoto 15 godzin. Na chwile obec-
na prowadzone sa prace przygotowawcze zwigzane
z realizacja wyposazenia obiektu oraz rozpoczeto prace
ze wzmocnieniem brzegéw rzeki Odry.

Dzieki Scistej wspdtpracy Wykonawcy z samorzadem
terytorialnym i Biurem Projektowym PROMOST proces
realizacji przedsiewziecia przebiega sprawnie i szybko.
W trakcie pojawiania sie sytuacji spornych i problemo-
wych, wspétpraca partnerska zaangazowanych pod-
miotéw w realizacje przedsiewziecia, oraz szybki prze-
plyw informacji pomiedzy jednostkami, niejednokrot-
nie uchronita przebieg kontraktu przed niepotrzebny-

mi przestojami i dodatkowymi kosztami.

Fot. 6,7 Segment konstrukgji tuku w trakcie prac montazowych - styczerr 2014 r.

go konstrukcji tuku - styczen 2014 r.

Gléwnym zatozeniem Wykonawcy jest zintensyfiko-
wanie pozostatych prac i wyprzedzenie zaawansowa-
nia robot przedstawionych w harmonogramie czaso-
wym, co pozwoli na oddanie obiektu do uzytkowania
wczesniej, niz przewiduja warunki kontraktowe. Wyko-
nawca zwazywszy na doswiadczenie jakim dysponuje
przy realizacji konstrukcji o podobnym stopniu skom-
plikowania i liczac sie z mozliwoscia wystapienia sytu-
acji mogacych utrudni¢ osiggniecie zatozonego celu,
angazuje w realizacje inwestycji szeroka kadre inzynier-
ska, bazuje na sprawdzonych rozwigzaniach, ale réw-
niez nie boi sie korzystac¢ z nowin technologicznych.

Wyglada na to, iz wspotpraca firmy PW. BANIMEX Sp.
z 0.0. i jednostki projektowej PROMOST ukfada sie po-
mysInie i zaowocuje powstaniem ciekawego i bardzo
potrzebnego w tym rejonie do przeprawy obiektu mo-

stowego.
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Fot. 8 Segment konstrukgji tuku po osadzeniu w wezgtowie (w trakcie scalania)
- styczen 2014 r.

Fot. 11 Betonowanie ustroju nosnego - kwiecierr 2014 r.

Fot. 9 Widok na konstrukcje przesta tukowego z poziomu jezdni istniejacego

mostu tymczasowego - styczen 2014 r.

s,

Fot. 10 Widok na konstrukcje przesta tukowego z poziomu zbrojenia ptyty

pomostowej - kwiecien 2014 r.

Fot. 12 Betonowanie ustroju nosnego w czesci lukowej - kwiecier 2014 r.
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Przebudowa drogi krajowej nr 94 Przebudowa wiaduktéw w ciggu DK-94 Budowa Zachodniej Obwodnicy Radomska
Inwestor: Gmina Dgbrowa Gérnicza Inwestor: Gmina Dghrowa Gornicza Inwestor: Miasto Radomsko

BANIMEX

= Lumme

www.banimex.pl
Budowa mostu kolejowego nad rzekg Bierawkg Przebudowa wiaduktu drogowego nad linig kolejowg
Inwestor: Kompania Weglowa S.A. PKP w ciggu DK-88 w Gliwicach
KWK Knurow Szczygtowice Inwestor: Zarzgd Drog Miejskich w Gliwicach

Budowa mostu objazdowego i budowa nowego mostu Budowa obwodnicy Glubezyc w ciggu drogi Modernizacja estakady w ciggu ul. Staszica
nad rzekq Kakoniankg w ciggu DK-74 w Woli Jachowej wojewddzkiej nr 416 w Siemianowicach Slgskich
Inwestor: GDDKIA w Kielcach Inwestor: Zarzgd Drég Wojewddzkich w Opolu Inwestor: Gmina Siemianowice Slgskie

NASZE REALIZACJE

SUKCESEM INWESTOROW




RURY HOBAS'OD 3600 PRZECISKANE
POD'TORAMI KOLEJOWYMI'W GDANSKU

e wzgledu na fakt, iz stary betonowy przepust
znajdujacy sie w Gdansku pod linig kolejowa
E65 Warszawa-Gdynia przestat radzi¢ sobie z
wysokim poziomem wody z pobliskiego potoku, pod-
jeto decyzje o jego wymianie. W realizacji tego zadania
pod nasypem kolejowym wykonano przecisk rurami
HOBAS o $rednicy zewnetrznej 3600 mm.
Betonowy przepust o wymiarach 2 x 1,2 m nie byt

w stanie przyjaé¢ podwyzszonego poziomu wody wy-

stepujacego w pobliskim Potoku Krélewskim pod-

czas intensywnych opadéw deszczu, co prowadzito
do okresowego zalewania sasiadujgcych terenéw. Nie
byto zadnych watpliwosci co do tego, ze przepust na-
lezy wymienic. Pierwszy projekt zakfadat zastosowa-
nie dwoch utozonych réwnolegle betonowych prze-
pustéw o kwadratowym ksztatcie i wymiarach 2 x 2
m, ktére miaty zosta¢ utozone w otwartym wykopie.
Wkrétce jednak stato sie jasne, ze projekt ten nie byt
dostosowany do warunkéw lokalnych i konieczne byto

przyjecie innego rozwigzania. W 2013 roku rozpoczeto

realizacje nowego projektu rewitalizacji, ktéry zaktadat
budowe pojedynczego okragtego przepustu. Nowy
przepust zdecydowano sie wykona¢ metoda przeci-
sku z zastosowaniem rur HOBAS CC-GRP o srednicy
OD 3600.

Roboty przeprowadzono korzystajac z technologii
przecisku hydraulicznego i specjalnej gtowicy wiertni-
czej zaprojektowanej na potrzeby tego przedsiewziecia.

Prace przeciskowe wykonane w tym projekcie pro-

wadzone byly przy uzyciu zestawu sitownikéw, a na
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przodku zamontowano specjalny néz skrawajacy przy-
gotowany pod tg realizacje. Zadanie utrudniat fakt, iz
nowa budowla nie przechodzita réwnolegle po torze
poprzedniego przepustu — przepusty te delikatnie sie
przecinaly. Wiec na koniec procesu montazu, prze-
strzert pomiedzy starym i nowym obiektem musiata zo-
sta¢ wypetniona cementem podanym poprzez specjal-

ne kroééce zamontowane w kazdej z rur.

Dla realizacji przecisku pod torowiskiem w Gdarsku,
tory zabezpieczono dodatkowo wigzkami szyn typu
szwajcarskiego. W przypadku jakichkolwiek ruchéw
gruntéw spowodowanych procesem przecisku, podpo-
ry te zapewniaty rbwnomierne przeniesienie obcigzen
wywieranych przez pociagi na szyny.

W godzinach szczytu po magistrali kolejowej E65 po-

ciagi przejezdzaja co trzy minuty. Co prawda, predkos¢

Rok budowy 12.2013-1.2014
Czas realizacji 2 miesiace
Srednica 0D 3600
Klasa cisnienia PN 1
Klasa sztywnosci SN 40 000

Zastosowanie

przepust kolejowy

Klient PKP Polskie Linie Kolejowe
Wykonawca Przedsigbiorstwo Ustug Technicznych (PUT) INTERCOR, PROI2
Zalety zachowanie ciggtosci ruchu kolejowego, odporna na prady btadzace rura o wysokiej
wytrzymatosci

pociaggdw na tym odcinku ograniczono ze wzgledu na
roboty budowlane do 30 km/h, jednak dzieki temu, ze
zastosowano bezwykopowa metode montazu przepu-

stu uniknieto przerw w ruchu kolejowym.

()
HOBAS®

Hobas System Polska Sp. z o.0.
ul. Koksownicza 11
41-300 Dabrowa Goérnicza
tel.: +48 32639 04 50
fax: +48 32639 04 53
e-mail: office@hobas.com.pl




Razem spelniamy oczekiwania. HOBAS®

HOBAS® - Uniwersalne Systemy Rurowe

Wykop otwarty, technologie bezwykopowe,
instalacje naziemne i renowacje dla:

O Wodociggdw I kanalizacji

O Odwodnien drog, mostow i wiaduktow
O Zbiornikow retencyjnych

O Przepustow

O Przejs¢ dla zwierzat

O Przejs¢ dla pieszych | rowerzystéw

O Zarurowan ciekéw wodnych

O Tuneli wieloprzewodowych

HOBAS System Polska Sp. z o.0. 2 ﬂ _
ul. Koksownicza 11 e PL 41-300 Dgbrowa Gornicza i i .'.'L A

tel.: +48.32. 639 04 50 o fax: +48.32. 639 04 53

office@hobas.com.pl ® www.hobas.pl W;



www.bpkmosty.pl

NOWE OBIEKTY MOSTOWE W DOLINIE WIDAWY

KONSEKWENCJA' MODERNIZACJI WROCEAWSKIEGO WEZLA WODNEGO, REALIZOWANEJ'W RAMACH
PROJEKTU OCHRONY PRZECIWPOWODZIOWEJ'DORZECZA ODRY - KOMPONENT, B3

mgr inz. Jerzy Bros — BPK Mosty S.C., Wroctaw
mgr inz. Michat Pigon — BPK Mosty S.C., Wroctaw
mgr inz. Stawomir Bieganski — BPK Mosty S.C., Wroctaw

WPROWADZENIE

Projekt ochrony przeciwpowodziowej dorzecza
Odry stanowi realizacje wszechstronnej strategii rzagdo-
wej przyjetej ustawa z dnia 6 lipca 2001r. o ustanowie-
niu programu wieloletniego ,Program dla Odry 2006”
(Dz. U. nr 98, poz. 1067 wraz z p6zniejszymi zmianami).
O przyjeciu strategii w znacznej mierze przesadzita ka-
tastrofalna powodz, ktéra nawiedzita dorzecze Odry
w 1997 roku, okazujac sie najwieksza z czterech w XIX
i 12 udokumentowanych duzych powodzi w XX wieku.
Realizowany w ramach ,Programu dla Odry 2006" pro-
jekt ochrony przeciwpowodziowej dorzecza Odry skfa-
da sie z dwdch zasadniczych komponentéw: budowy
suchego zbiornika przeciwpowodziowego Raciboérz, re-
alizowanej przez Regionalny Zarzad Gospodarki Wod-
nej w Gliwicach (komponent A) oraz modernizacji Wro-
ctawskiego Wezta Wodnego (WWW), za ktdrg odpowie-
dzialne s3 RZGW Wroctaw i Dolnoslaski Zarzad Meliora-
¢ji i Urzadzen Wodnych we Wroctawiu (komponent B).
Koordynacja zadan oraz ogdlny nadzér nad realizacjg
programu powierzony zostat Petnomocnikowi Rzadu
do Spraw ,Programu dla Odry 2006’, powotanemu roz-
porzadzeniem Rady Ministréw z dnia 12 marca 2002r.
(Dz. U.nr 31, poz. 278). Funkgcje te, z mocy rozporzadze-

nia, petni Wojewoda Dolnoslaski.

Wroctawski Wezet Wodny, lezacy w centralnej czesci
dorzecza Odry pomiedzy km 241.5 (rejon Blizanowic)
a km 266.9 (ujscie rzeki Widawy), obejmuje rozbudo-
wany system rzek i kanatéw, na ktory sktadaja sie: Odra
Z jej licznymi rozgatezieniami w obrebie miasta, liczne
doptywy (z wiekszych Otawa, Sleza, Bystrzyca i Wida-
wa) oraz system kanatéw nawigacyjnych i powodzio-
wych. Catosci dopetnia szereg urzadzen hydrotechnicz-
nych (jazy, sluzy, elektrownie wodne, progi, przeptaw-
ki, ostrogi regulacyjne itp.). WWW w swoim obecnym
ksztatcie powstat w latach 1904-1919, kiedy to poza
modernizacja gtéwnego koryta zbudowano kanaty
powodziowy (ulgi) i nawigacyjny, okalajace centrum
Wroctawia od strony pétnocno-wschodniej. Impulsem
do podjecia zakrojonych na bardzo znaczng skale prac
hydrotechnicznych byta wielka powdédz, ktéra nawie-
dzita miasto w 1903r.

Pierwotnie wezet miat umozliwia¢ bezpieczne prze-
puszczenie fali kulminacyjnej o przeptywie 2400m?/s,
pdzniej, w wyniku zaniedban utrzymaniowych oraz po-
garszajacego sie stanu urzadzen hydrotechnicznych,
jego przepustowo$¢ stopniowo ulegata zmniejsze-
niu, osiggajac w lipcu 1997, w czasie wielkiej powodzi
(okreslanej mianem powodzi tysigclecia), wielkos¢ oko-

fo 2315m?/s — dla poréwnania wielkos$¢ przeptywu fali

kulminacyjnej wyniosta w tym czasie okoto 3640m>/s
(wg informacji DZMiUW Wroctaw). Przestarzaty system
ochrony przeciwpowodziowej miasta okazat sie niewy-
starczajacy - doszto do zalania znacznych czesci Wro-
ctawia i okolicznych gmin oraz podtopien wielu, nizej
potozonych obszaréw.

Jednym z elementéw systemu ochrony przeciwpo-
wodziowej miasta, zaprojektowanym i wykonanym
w ramach modernizacji WWW prowadzonej w latach
1904-1919, byt kanat ulgi Odra - Widawa, umozliwia-
jacy wczesniejszy przerzut czesci wod powodziowych
z koryta Odry do rzeki Widawy i przeprowadzenie ich
z pominieciem $rédmiejskiego wezta wodnego. Skta-
dat sie on z krétkiego odcinka sztucznego, obwatowa-
nego kanatu przerzutowego oraz rzeki Widawy z ob-
watowaniami, a zaczynat stalym jazem przelewowym,
zlokalizowanym na prawym brzegu Odry, na wysoko-
$ci Opatowic (powyzej Wroctawia). Zgodnie z zatoze-
niami umozliwiat przerzut nadmiaru wod wezbranio-
wych w ilosci okoto 150m®/s, przeprowadzenie ich
wokot wschodnich i pdtnocnych obrzezy miasta i zrzut
do Odry ponizej Wroctawia. Skutecznos¢ kanatu zostata
zweryfikowana w czasie powodzi w 1997r. kiedy to ory-
ginalny, betonowy jaz ulegt zniszczeniu pod naporem

fali powodziowej, a do Widawy przedostata sie znacznie
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Ryc. 1. Mosty Swoj

ualizacja G. Kilian).

wieksza ilo$¢ wody niz pierwotnie zaktadano, powodu-
jac zalanie potozonych wzdtuz rzeki terenéw. Po powo-
dzi zniszczony jaz zostat prowizorycznie odbudowany,
ale zadne inne prace remontowo-modernizacyjne nie
byty na tym odcinku prowadzone.

Zakrojona na bardzo szeroka skale, realizowana
obecnie modernizacja WWW, obejmie réwniez prze-
budowe kanatu ulgi Odra - Widawa, uwzglednio-
na w komponencie B3. Zadanie podzielone zostato
na dwa odcinki:

kontrakt B3-1 - odcinek od przelewu Odra - Wida-

wa do mostu kolejowego w km 155.415 linii nr 143 Ka-

lety — Wroctaw Mikotajéw (ul. Krzywoustego),

kontrakt B3-2 - odcinek od mostu kolejowego
w km 155.415 linii nr 143 Kalety — Wroctaw Mikotajéw
do ujscia Widawy do rzeki Odry.

Projektowana jest modernizacja catego systemu ka-
natu ulgi, od przelewu w rejonie osiedla Wojnéw, po-
wyzej Wroctawia do ujscia Widawy do Odry ponizej
Pracz Odrzanskich. taczna dtugos¢ projektowanego
odcinka wynosi 23.441 m, z czego 2.503 m przypada
na sztuczny kanat przerzutowy, 20.938 m za$ to kory-
to rzeki Widawy z obwatowaniami. Zakres planowa-
nych prac obejmuje budowe jazu klapowego steruja-
cego przelewem Odra - Widawa (w miejscu istniejace-
go, zniszczonego w 1997r.), rozbudowe koryta kanatu
przerzutowego, przebudowe istniejacych i budowe
nowych obwatowan rzeki Widawy, budowe urzadzen
hydrotechnicznych i infrastruktury towarzyszacej jak
réwniez przebudowe wybranych, wysokowodnych
obiektéw mostowych, zlokalizowanych nad kanatem
przerzutowym oraz w dolinie rzeki Widawy. Celem za-
mierzenia jest zwigkszenie przepustowosci kanatu ulgi

do 366m?3/s, na ktora to wielkos¢ sktadaja sie:

» sterowany przerzut z Odry do Widawy 300m?/s,
» sptyw ze zlewni rzeki Widawy 60m?/s,
» sptyw ze zlewni rzeki Dobrej 6m?/s.

Uzyskanie zaktadanego efektu wymaga ponad dwu-
krotnego zwiekszenia przepustowosci kanatu, co wiaze
sie z przebudowa istniejacych i budowa nowych obwa-
fowan (poszerzenie podstawy, podwyzszenie korony,
uszczelnienie) oraz zwiekszeniem $wiatfa istniejacych
obiektéow mostowych. Catos¢ prac realizowana bedzie
na podstawie Ustawy z dnia 8 lipca 2010r. o szczegodl-
nych zasadach przygotowania do realizacji inwesty-
¢ji w zakresie budowli przeciwpowodziowych (Dz. U.
nr 143/2010, poz. 963 wraz z pézniejszymi zmianami).

Inwestorem zadania jest Dolnoslaski Zarzad Melio-
racji i Urzadzenn Wodnych we Wroctawiu, inwestycja
przygotowywana jest i prowadzona bedzie przy wspot-
udziale konsultanta zatrudnionego przez DZMiUW,
ktorym jest konsorcjum firm: Grontmij Polska Sp. z 0.0.,
Grontmij Nederland BV, Artelia oraz Ekocentrum - Wro-
ctawski Osrodek Ustug Ekologicznych Sp. z o.0. Przy
opracowaniu projektéw obiektéw mostowych zatrud-
nione zostato wroctawskie Biuro Projektowo-Konsul-
tingowe BPK Mosty S.C. Stawomir Bieganski, Jerzy Bros.

Zakres zleconych prac obejmowat opracowanie KPP, PB,

Ryc. 2. Most Widawski - stan istniejacy i stan projektowany (wizualizacja G. Kilian).

PW i materiatéw przetargowych przebudowy obiektow
mostowych wraz z dojazdami i infrastrukturg obca.
Planowane zamierzenie jest obecnie na etapie uzy-
skania zgody na realizacje inwestycji celu publiczne-
go - rozpoczecie prac budowlanych planowane jest
w potowie biezacego roku. Réwnolegle trwa procedu-
ra przetargowa, zmierzajaca do wytonienia wykonawcy

prac budowlanych.

OBIEKTY MOSTOWE PRZEWIDZIANE
DO PRZEBUDOWY

W ramach zadania objetego komponentem B3 cat-
kowicie przebudowanych zostanie tacznie sze$¢ obiek-
téow mostowych o strategicznym znaczeniu dla syste-
mu komunikacyjnego Wroctawia, zlokalizowanych nad
kanatem przerzutowym Odra — Widawa (2 obiekty) oraz
w dolinie rzeki Widawy (pozostate 4 obiekty). Na pule
obiektéw przewidzianych do przebudowy sktadajg sie:
» most drogowy Swojczycki w ciggu drogi wojewodz-

kiej nr 455 (ul. Swojczycka) — obiekt WWW nr 41.1,

most kolejowy Swojczycki w km 15.853 linii nr 292
Jelcz Mitoszyce - Wroctaw Osobowice — obiekt WWW
nr41.2,

mosty Bolestawa Krzywoustego (potudniowy i pot-
nocny) w ciggu drogi krajowej nr 98 (ul. Bolestawa
Krzywoustego) — obiekt WWW nr 42.1,

most Widawski w ciggu drogi krajowej nr 5 (ul. Sutow-
ska) - obiekt WWW nr 42.2,

niewielki most nad suchodotem w ciaggu drogi krajo-

wej nr 5 okoto 180m za mostem Widawskim, w miej-
scu ktérego powstanie tzw. estakada Psary — obiekt
WWW nr 43,

most Pegowski w ciggu drogi wojewodzkiej nr 342 -
obiekt WWW nr 42.3.

Przewidziane do przebudowy obiekty to mosty sto-
sunkowo stare, powstate w latach 1912+1953, w okre-
sie pdzniejszym czesciowo przebudowywane (wymia-
na przeset mostu drogowego Swojczyckiego w 1966r.)
lub rozbudowywane (dobudowa mostu Krzywouste-
go ptd. w 1976r.), o niewystarczajagcych parametrach
zaréwno hydraulicznych ($wiatto, rzedna spodu kon-
strukgji) jak i uzytkowych (nosnos¢, geometria, szero-
ko$¢ uzytkowa). Konstrukcja obiektéw jest dos¢ zrézni-
cowana: jeden to most kolejowy o konstrukgji stalowej
z nawierzchnig na mostownicach, pozostate to obiekty

betonowe monolityczne (most Krzywoustego pétnoc-
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Ryc. 3. Most Widawski - stan projektowany, widok od gérnej wody (wizualizacja G. Kilian).

ny, mosty Widawski i Pegowski) lub prefabrykowane,
sprezone (most drogowy Swojczycki, most Krzywo-
ustego potudniowy). Z obiektéw drogowych wyréznia
sie most Widawski o konstrukgji tukowej, z jazda dotem
(tuk ze $ciagiem). Mosty Pegowski i potnocny Krzywo-
ustego to mosty belkowe o schemacie gerberowskim,
potudniowy most Krzywoustego i most Swojczycki
to mosty o konstrukgji z belek sprezonych typu WBS.
W miejscu projektowanej estakady Psary znajduje sie
niewielki, czesciowo zasypany most o konstrukgji ptyto-
wej, powstaty z potaczenia mostu drogowego i dawne-
go mostu kolejki waskotorowej. Obecny stan techniczny
obiektéw, bedacy pochodng wieku i zaniedban utrzy-
maniowych, w najlepszym przypadku okresli¢ mozna
jako dostateczny (potudniowy most Krzywoustego),
w pozostatych przypadkach jako niedostateczny. W naj-
gorszym stanie znajduje sie most Widawski, wylaczony
w ubiegtym roku z eksploatacji z uwagi na stan tech-
niczny i niedostateczng nosnos¢ i zastgpiony tymczaso-
wym mostem sktadanym.

Nie wszystkie mosty w dolinie Widawy zakwalifiko-
wane zostaty do przebudowy. Swiatto kilku z nich oraz
dobry stan techniczny umozliwiajg bezpieczne prze-
puszczenie fali powodziowej (s3 to mosty kolejowe
na liniach nr 143 Kalety - Wroctaw Mikotajoéw oraz 271
Wroctaw - Poznan i nowo wybudowany most w cia-
gu Autostradowej Obwodnicy Wroctawia), pozostate
to obiekty niskowodne, o niewielkim znaczeniu, kté-
rych ewentualne zatopienie nie spowoduje powaz-
niejszych konsekwencji, a niskie potozenie umozliwi
w miare swobodne przejscie fali powodziowej ponad

obiektem.

PROJEKTOWANE NOWE OBIEKTY
MOSTOWE

Istniejace mosty o niewystarczajacych parametrach
hydraulicznych zostana rozebrane, a w ich miejscu po-
wstang catkowicie nowe obiekty, dostosowane do wy-
mogdéw modernizacji kanatu ulgi Odra - Widawa oraz
spetniajace wymagania obowigzujacych norm i przepi-
sOw w zakresie obiektéw mostowych. Parametry uzyt-
kowe projektowanych przepraw drogowych, przyjete
w porozumieniu z wtadzami miasta, uwzgledniaja pla-
nowana rozbudowe ukfadu komunikacyjnego, w szcze-
golnosci dotyczy to dodatkowej przestrzeni, zwigzanej
z ruchem rowerowym.

Zaprojektowano facznie sze$¢ catkowicie nowych
obiektéw mostowych: jeden kolejowy i pie¢ drogo-
wych. Ich parametry hydrauliczne ustalono w drodze
badan modelowych, analizujac przejsicie fali powodzio-
wej zmodernizowanym kanatem przerzutowym i doli-
na rzeki Widawy. W wyniku obliczern modelowych dla
zatozonego przeptywu kontrolnego s$wiatto nowych
obiektéw ulegto mniej wiecej dwukrotnemu zwieksze-
niu, nieznacznie podniesiono réwniez rzedne spodu
konstrukgji projektowanych przepraw mostowych. Bu-
dowa nowych mostéw pocigga za soba koniecznos¢
przebudowy dojazdéw w zakresie umozliwiajgcym
ptynne wiaczenie w stan istniejacy oraz zwigzang z tym
przebudowe infrastruktury obcej.

Z projektowanych obiektow, ze wzgledu na swoja
konstrukcje, wyrdzniaja sie dwa o konstrukgji stalowej
spawanej: most kolejowy w ciggu linii nr 292 Jelcz Mito-
szyce - Wroctaw Osobowice oraz fukowy most Widaw-

ski w ciggu drogi krajowej nr 5. Most kolejowy, zloka-

lizowany w ciggu zelektryfikowanej linii drugorzednej,
jest czteroprzestowym, ciggtym mostem kolejowym
o konstrukgji blachownicowej spawanej, z jazdg dotem
i nawierzchnia na podsypce. Konstrukcje nosng mostu
wsparto na masywnych podporach zelbetowych, posa-
dowionych na palach.

Z uwagi na konieczno$¢ wpisania mostu w istniejaca ni-
welete toru oraz dla zachowania wymaganego wzniesie-
nia spodu konstrukeji przesta ponad obliczeniowym po-
ziomem wody kontrolnej zastosowano specjalne zabiegi,
ktorych celem byto ograniczenie wysokosci konstrukcyj-
nej przesta. Pomost obiektu (dolng ptaszczyzne zamyka-
jaca koryto balastowe) zaprojektowano jako odwrécong
plyte ortotropowa, podiuznie uzebrowana, umiejsco-
wiong w poziomie paséw dolnych dzwigaréw gtéwnych.
Drewniane podktady rozmieszczone zostaty pomiedzy
poprzecznicami, wystajacymi ponad poziom ptyty pomo-
stu (rozstaw poprzecznic dostosowano do wielokrotnosci
rozstawu podktaddw), grubos¢ podsypki pod podktadem
zostata ograniczona do 20cm. Przyjete rozwigzanie po-
zwolito na zmniejszenie wysokosci konstrukcyjnej przesta
do 0.705m przy rozpietosci najdtuzszego przesta 25.80m,
wymagato jednakze uzyskania zgody Zarzadu PKP Polskie
Linie Kolejowe SA na odstepstwo od warunkéw technicz-
nych dla kolejowych obiektéw inzynieryjnych 1d-2 w za-
kresie wymiaréw pryzmy podsypki.

Wraz z mostem przebudowana zostanie kolejowa
sie¢ trakcyjna oraz napowietrzna linia LPN i powigza-
na z nig stupowa stacja transformatorowa. Ze wzgledu
na ograniczony, okazjonalny ruch pociggéw na linii za-
mkniecie mostu na czas przebudowy nie stwarza po-

waznych probleméw ruchowych. Przebudowa obiektu

28



%n

S
e

Ryc. 4. Mosty Krzywoustego, na pierwszym planie most potudniowy (wizualizacja G. Kilian).

realizowana bedzie przy catkowitym zamknieciu linii,
na co uzyskano zgode zarzadcy - Zakfadu Linii Kolejo-
wych PKP PLK SA we Wroctawiu.

Drugi z wyrdzniajacych sie swoja konstrukcja obiek-
tow to drogowy most Widawski, zlokalizowany nad
gtéwnym korytem Widawy w ciagu drogi krajowej nr
5 (ul. Sutowska), przy pétnocnej granicy administra-
cyjnej miasta. Jest on jednoprzestowym mostem tuko-
wym o konstrukgji stalowej spawanej, wspartej na przy-
czotkach zelbetowych masywnych, posadowionych
na palach. Konstrukcje nosng tworza dwa smukte tuki
ze $ciggiem, spiete dotem poprzecznicami i ptyta po-
mostowa, gorg stezone. Pomost obiektu stanowi stalo-
wa plyta ortotropowa, podtuznie uzebrowana, oparta
na poprzecznicach o schemacie belki wspornikowej
(na wspornikach usytuowane sa chodniki i Sciezki ro-
werowe). Przekroje elementéw konstrukcyjnych prze-
sta (tuki, sciagi, poprzecznice) skrzynkowe zamkniete,
wieszaki pretowe gwintowane, uzebrowanie pomostu
o przekroju zamknietym, z profili trapezowych.

Ze wzgledu na bardzo zly stan techniczny i niewy-

starczajaca nosnosc istniejgcego mostu Widawskiego

zostat on z dniem 7 kwietnia 2013 wytaczony z eksplo-
atacji i zastgpiony sktadanym mostem tymczasowym,
postawionym w bezposrednim sgsiedztwie, po stronie
dolnej wody. Budowa nowego obiektu zostanie zreali-
zowana z wykorzystaniem aktualnie eksploatowanej
przeprawy tymczasowej, co jednak, ze wzgledu na ko-
lizje obu obiektéw, wymagac¢ bedzie etapowania prac
i dodatkowych zabiegéw technologicznych.

Pozostate obiekty mostowe, pomimo dos¢ istotnych
réznic w parametrach (szerokos¢, ilos¢ i rozpietosci
przeset, przekréj uzytkowy) majg zblizong konstruk-
cje, ktdérej podstawe stanowia sprezone, strunobeto-
nowe belki typu T wg rozwigzania firmy Mosty £édz
SA, zespolone z ptyta pomostows i uciaglone w jeden
ustroj wieloprzestowy. Podpory zelbetowe masywne,
posadowione na palach, przesta oparte na tozyskach
garnkowych. Obiektem wyrdzniajacym sie z tej puli jest
dwuprzestowy most Psarski o schemacie quasi ramo-
wym (Srodkowy filar potaczony zostat bezprzegubowo
z konstrukcjg nosna).

Most kolejowy zaprojektowany zostat na klase ob-

cigzen ze wspotczynnikiem a = 1.21 wg PN-EN 1991-

Tab. 1. Podstawowe parametry techniczne projektowanych przepraw mostowych.

2:2007, wszystkie mosty drogowe na klase A wg PN-
S-10030:1985. Pomosty mostéw usytuowanych w cia-
gach drég krajowych (mosty Krzywoustego, most Wi-
dawki i estakada Psary) zostaty dodatkowo sprawdzone
na ponadnormatywne obcigzenie pojazdem specjal-
nym STANAG 2021 klasy 150. Podstawowe parametry
geometryczne projektowanych obiektéw zestawiono

W ponizszej tabeli.

BIURD PROJEKTOWD - EDNSULTIRGOWE BPK MOSTY E.C.

V¥ BPK MOSTY

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

ul. Wiwulskiego 12
51-629 Wroctaw

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

bpk@bpkmosty.pl
www.bpkmosty.pl

Nazwa obiektu Rozpietoéf ntﬁorewczna DIugos’cE |f1Tk°Wita Sze{:‘I](os’c’
411 most Swojczycki drogowy 21.70 + 2X26.00 + 21.70 113.35 15.10
41.2 most Swojczycki kolejowy 21.60 +2%25.80 + 21.60 106.10 6.36
42.1 mosty Krzywoustego 18.20 + 26.00 + 30.00 + 26.00 + 18.20 132.70 2X17.61
42.2 most Widawski 54.00 67.00 19.20
43 estakada Psary 2X26.60 68.45 17.12
42.3 most Pegowski 21.70 + 2X30.00 + 21.70 125.20 13.00
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rak¢ja PRKil

RAKCJA PRKil S.A. jest Liderem Konsorcjum

Wykonawczego realizujgcego zadanie pn.

»Modernizacja linii kolejowej E59 na odcinku
Wroctaw - Poznan, Etap Il - odcinek Wroctaw - grani-
ca woj. dolnoslaskiego” o catkowitej wartosci ofertowej
617 min zt. W ramach zadania na 58 km przebudowy-
wanej linii realizowane sg prace na prawie 100 obiek-
tach mostowych o tacznej wartosci rob6t 185 min zk.
Oddziat ZRM wykonuje prace m.in. na moscie przez
rzeke Widawe. Zdjecia przedstawiajg obiekt w trakcie

przebudowy.

Trakcja PRKil S.A.
ul. Ztota 59 XVIIl p., 00-120 Warszawa

Zaktad Robot Mostowych
ul. Adama Asnyka 32, 40-696 Katowice
tel.: +48 32710 68 54
email: zrm@grupatrakcja.com
www.grupatrakcja.com
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MODERNIZACJA LINII KOLEJOWEJ E59 WROCEAW - POZNAN

NA ODCINKU/ LOT A - TECHNOLOGIA BUDOWY.WYBRANYCH OBIEKTOW/INZYNIERYJNYCH

Ryc. 2. Zdjecie z realizacji demontazu przesta nr 1 z wykorzystaniem zurawia samobieznego o udzwigu 200 Mg. Stan przed rozpoczeciem cigcia segmentéw.

mgr inz. Jerzy Bros — BPK Mosty S.C., Wroctaw

mgr inz. Grzegorz Sierka — BPK Mosty S.C., Wroctaw

mgr inz. Bartosz Plaszczyk — BPK Mosty S.C., Wroctaw

mgr inz. Stawomir Bieganski — BPK Mosty S.C., Wroctaw

mgr inz. Tomasz Marcinéw — PUT INTERCOR Sp. z 0.0, Zawiercie

WPROWADZENIE

Biuro BPK MOSTY s.c. w ramach wspétpracy z przed-
siebiorstwem PUT INTERCOR Sp. z o.0. zrealizowato
szereg projektow technologicznych, niezbednych dla
potrzeb przebudowy obiektéw inzynieryjnych, reali-
zowanych w ramach modernizagji linii kolejowej E59
(Lot A). Projekty technologiczne sporzadzono dla kole-
jowych obiektéw mostowych, zlokalizowanych na tere-
nie miasta Wroctawia, w tym m. in. dla wiaduktéw nad
ulicami: Grabiszyniska, Teczowa, Goéralska, Robotnicza,

Grobla Kozanowska, Osobowicka oraz dla mostu nad

rzeka Odra. Dokumentacje technologiczna przygoto-
wano réwniez dla obiektéw mostowych zlokalizowa-
nych poza Wroctawskim Weztem Kolejowym, w tym
m. in. dla mostéw nad rzekami: Mienia, Barycz, Staw-
nik, Orla oraz dla przejs¢ pod torami na stacji Skokowa
i stacji Zmigrod.

Podstawowym zatozeniem dla opracowania projek-
tow technologicznych realizacji przebudowy obiek-
toéw inzynieryjnych w ciggu linii E59 jest konieczno$¢
utrzymania ciagtosci ruchu kolejowego w co najmniej

jednym torze. Uwarunkowania modernizacji narzucajg

Ryc. 3. Zabudowa podpér technologicznych dla etapu nr 1. Widok od strony ul. Wysokiej.

projektantom i wykonawcom robét szczegdlne ogra-
niczenia w odniesieniu do projektowania w zakresie
technologii i realizacji rob6t. W artykule przedstawiono
kilka przyktadowych rozwiazan przygotowanych w ra-
mach projektéw technologicznych realizacji obiektow
inzynieryjnych, ktére umozliwity prowadzenie roboét
przy minimalnej ingerencji w ruch kolejowy odbywa-
jacy sie w warunkach kompleksowej modernizacji linii

kolejowej E59.

DEMONTAZ
ISTNIEJACEGO, MONTAZ
NOWOPROJEKTOWANEGO
PRZEStA WIADUKTU NAD
UL. GRABISZYNSKA W TORZE NR 1
Modernizacja wiaduktu nad ul. Grabiszyriska zakta-
da dostosowanie wartosci parametréw technicznych
obiektu m. in. do wymagan przeprowadzenia pod linig
kolejowa E59 dodatkowego ciggu pieszo-rowerowego
od strony ul. Wysokiej. Przekrdj ul. Grabiszynskiej na wy-
sokosci wiaduktu ztozony jest z dwdch jezdni, central-
nie zlokalizowanego torowiska tramwajowego oraz to-
warzyszacych chodnikdw. Z uwagi na kluczowa role
w uktadzie komunikacyjnym miasta Wroctaw wykonaw-
ca prac zwigzanych z demontazem istniejacej konstruk-
¢ji oraz budowa nowego ustroju zobowigzany jest do za-
chowania petnej ptynnosci ruchu co najmniej na jednej

z dwdch jezdni oraz jednym z dwoch chodnikéw.
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W pierwszej fazie realizacji przewidziano prace do-
tyczace jednotorowego przesta, zlokalizowanego
w ciggu toru nr 1 linii E59. Niezbedne prace przygo-
towawcze obejmowaty m.in. czesciowy demontaz sie-
ci trakcyjnej linii tramwajowej, zablokowanie tozysk
przesuwnych oraz catodobowe zamknigcie ul. Wyso-
kiej. Zdemontowano réwniez kamienna nadbudowe
przyczétkéw o znacznej wartosci historycznej oraz ar-
chitektonicznej w celu jej odtworzenia na nowopro-
jektowanych podporach. Ze wzgledu na koniecznos¢
spetnienia wymagan dotyczacych organizacji ruchu,
czynnosci zwigzane z demontazem przesta podzielo-

no na dwa gtéwne etapy, w ktdrych cieto i usuwano

segmenty konstrukcji znajdujace sie nad czasowo wy-
faczona z ruchu w danej chwili jezdnia. Do demontazu
segmentéw o maksymalnej masie 32,8 Mg wykorzy-
stano zuraw o udzwigu wartosci 200 Mg. Po wylgcze-
niu z uzytkowania torowiska tramwajowego, pétnoc-
nej jezdni i chodnika oraz wykonaniu prac zwigzanych
z usunieciem nawierzchni kolejowej, wspornikéw pod-
chodnikowych, wyposazenia oraz odbalastowaniem
przesta konstrukcja zostata podbudowana pod wybra-
nymi weztami dzwigaréw gtéwnych podporami bazu-
jacymi na klatkach typu ZBM o nosnosci 700kN kazda.
Nastepnie ustréj podlewarowano w celu poprawne-

go osadzenia na zastosowanych podporach techno-

logicznych. Pierwszy z etapéw zaktadat wykorzysta-
nie pobliskiej ul. Wysokiej jako miejsce przeznaczone
na stanowisko podziatu demontowanych segmentéw.
W jej obrebie usytuowano réwniez samobiezny zuraw
pomocniczy o udzwigu wartosci 40 Mg i srodki trans-
portu wykorzystane do transportu elementéw na skta-
dowisko. Linie podziatu segmentéw zaprojektowano
réwnolegle do osi podparcia obiektu zaprojektowane-
go z katem skosu o wartosci 49°. Pierwotnie zaktadano
podwieszenie zawiesi zurawia do paséw dolnych dzwi-
garéw gtéwnych, jednakze stan techniczny konstrukgji
zdecydowat o wykorzystaniu do tego celu podtuznic

pomostu.
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Ryc. 1. Widok z gory pokazujacy demontaz przesta nad ul. Grabiszynska. Z uwagi na istniejaca sie¢ tramwajowa nie byto mozliwosci zabudowy zurawia na torowi-

sku ul. Grabiszynskiej.
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Ryc. 4. Usuniety element dzwigara gtéwnego przed podziatem do dalszego transportu. Widok od strony ul. Wysokiej.

Dalszy etap prac obejmowat pozostawienie pozo-
statej czesci konstrukcji na dwdch podporach tech-

nologicznych i zablokowanych tozyskach watkowych.

ostatni segment nad poprzecznicg podporowa w celu
zapewnienia statecznosci og6lnej segmentu. Stanowi-

sko odkfadu elementu przewidziano na nasypie kole-

Projekt technologii wykonania konstrukcji nowo-
projektowanego przesta zaktada scalenie elementéow

wysytkowych na stanowisku montazowym zlokalizo-

Po reorganizacji ruchu w analogiczny sposéb podbu-  jowym od strony potudniowej. Operacja demontazu  wanym nad skarpa nasypu kolejowego za potudnio- §
dowano podpory pod pozostalymi weztami paséw  nie kolidowata z ruchem taboru po sasiadujagcym torze ~ wym przyczétkiem. Konstrukcja toru umozliwia obrét i
dolnych. Przed podziatem ustroju dobalastowano  na przesle dwutorowym. i nasuniecie ustroju na pozycje wyjsciowa do czyn- _g-
nosci nasuwania podtuznego konstrukcji na miejsce ~
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wiaduktu kolejowego nad ul. Géralska tacznie z prze-

budowa istniejacego przepustu nalezatoby wbudowa¢

konstrukcje odciazajaca o rozpietosci min. 30m. Ponie-

waz w chwili obecnej brak jest na rynku dostepnych

najdiuzszych konstrukcji odcigzajacych, podjeto de-

cyzje o wykorzystaniu konstrukcji odcigzajacej o roz-

pietosci 21,60m. Ograniczona rozpietos¢ konstrukgji

o Rl o0 s by odpory nr2 bezposrednio w czesci odziemnej przyczét-

a ka istn. wiaduktu, tym samym przyczétek spetniat role
FAARA - $ciany oporowej, przenoszacej reakcje z klatki podpo-

pellarii L B0
watyipares 7

1
|
1
1
|
1
1
I . . . . )
I wymogta konieczno$¢ zlokalizowania tymczasowej
|
1
1
1
1
1
: rowej. Analize statecznosci konstrukcji poprzedzono

wykonaniem przewiertu poziomego przyczétka, po-

F—

£ o B i 1 : 1
L e yi . | :

zwalajacego na precyzyjne ustalenie jego grubosci.

Z uwagi na geometrie ul. Goralskiej w strefie wiaduk-

tu, wbudowanie konstrukcji odciazajacej musiato by¢
poprzedzone analiza mozliwosci wjazdu dtuzycy z kon-

Ryc. 5. Widok z g6ry pokazujacy schemat wbudowania konstrukgji odciazajacej, uktad dtuzycy oraz usytu- strukeja odciazajacy oraz analiza mozliwosci spozycjo-

owanie zurawia drogowego. nowania zurawia drogowego.
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Ryc. 7. Widok z go6ry na uktad konstrukcji odciazajacej
i Scian szczelnych. Kolorem czerwonym pokazano zarys
projektowanego obiektu.
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Ryc. 8. Przekrdj podtuzny w osi toru nr1 pokazujacy zarys projektowanego obiektu (pokazanego kolorem czerwonym), istniejace sklepienie oraz konstrukcje

odciazajaca wraz z klatkami podporowymi.

PRZEBUDOWA MOSTU NAD RZEKA
MIENIA

Przebudowa mostu nad rzeka Mienia polega na cat-
kowitej rozbidrce sklepienia ceglanego o rozpietosci
5,0m oraz wybudowaniu w tej samej lokacie ramy zel-
betowej o Swietle poziomym 7,0m. Nowy obiekt posa-
dowiony jest na zelbetowych palach wielkosrednico-
wych. Podstawowym problemem przy sporzadzaniu
projektu technologicznego okazato sie odpowiednie
rozplanowanie w czasie zamknie¢ torowych, wbicia
Scian szczelnych, montazu konstrukcji odciazajacej,
wykonania robét ziemnych i rozbiérkowych oraz wy-
konania docelowego obiektu. Do utrzymania ciagtosci
ruchu kolejowego uzyto konstrukgji odcigzajacej dtu-
gosci 20,0m wbudowanej w istniejacy tor przy krotko-
trwatej, nocnej przerwie w ruchu kolejowym. Kolejnym
etapem bylo wbicie $cian szczelnych zabezpieczaja-
cych istniejacy tor oraz chronigcych wykop przed na-
plywem wody gruntowej. Zaprojektowano trzy typy
Scian szczelnych z profili GU16-400: $ciana o dt. 9,0m,
ktora w etapie 3 bedzie kotwiona $ciaggiem do nowo
wykonanego skrzydta mostu (na rysunku oznaczona
kolorem rézowym), sciana o dtugosci 7,0m (na rysun-
ku oznaczona kolorem niebieskim) oraz $ciana o dtu-
gosci 4,0m (na rysunku oznaczona kolorem pomaran-
czowym). Po zabezpieczeniu strefy wykopu rozebrano
cze$¢ sklepienia oraz wykonano pale i konstrukcje ramy
pod nieczynnym torem. W kolejnej fazie robét toro-

wych (gdy ruch kolejowy bedzie odbywat sie po nowo

Tab. 1. Podstawowe parametry techniczne wymienionych w artykule obiektéw mostowych.

Rozpietosc teoretyczna

Dlugos¢ catkowita

km [\ EFAVER ]

[m] [m]
1+931 Wiadukt nad ul. Grabiszyriska 35,92m (istn.), 57,20m (proj.) 58,70m (proj.)
2+825 Wiadukt nad ul. Géralska 5,00m ($wiatto poziome proj.) 6,20 (proj.)
17+727 Most nad rzeka Mienig 7,00m ($wiatto poziome proj.) 8,60 (proj.)

wykonanym torze nr2) wybudowana zostanie pozosta-
fa czes¢ ramy. Styk technologiczny ramy zostat prze-
widziany juz na etapie Projektu Wykonawczego, w ra-
mach nadzoru autorskiego projektant dostosowat jego
potozenie do technologii wybranej przez wykonawce

robét.

PODSUMOWANIE

Kompleksowa modernizacja linii kolejowej nakta-
da na projektantéw i wykonawcédw robdt obowiazek
przyjecia takich rozwigzan w projektach technologicz-
nych budowy i przebudowy obiektéw inzynieryjnych,
ktore pozwolg na ich realizacje z jednoczesnym utrzy-
maniem ciagtosci ruchu kolejowego. Kwestia techno-
logicznej mozliwosci realizacji danej konstrukcji musi
zosta¢ uwzgledniona przez projektanta juz na etapie
projektu budowlanego oraz projektu wykonawczego
w $cistym powigzaniu z projektami branzowymi, w tym
w szczegdlnosci w powigzaniu z projektem fazowania
robét torowych i kolejnosciag zamknie¢ poszczegolnych
toréw. Projektant musi przewidzie¢ stosowny podziat
konstrukcji w postaci dylatacji whasciwych lub pozor-

nych, odpowiadajacy fazom jej realizacji.

Ryc. 9. Zdjecie z realizacji pokazujace istniejace sklepienie (w trakcie rozbiorki)
oraz wbudowana konstrukcje odciazajaca

Przebudowa obiektéw inzynieryjnych z punktu wi-
dzenia technologii realizacji wymaga od wykonawcy
robdt i projektanta $cistej wspodtpracy z projektantami
i wykonawcami robét branzowych. Kolejnos¢ robét
musi by¢ precyzyjnie ustalona oraz miesci¢ sie w har-
monogramie zamkniec torowych. Ta koniecznos¢ niesie
za sobg wiele konsekwencji w postaci robét technolo-
gicznych zabezpieczajacych istniejacy lub nowo wybu-

dowany tor.

BIURD PROJEKTOWD - EDNSULTIRGOWE BPK MOSTY E.C.

V¥ BPK MOSTY

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

ul. Wiwulskiego 12
51-629 Wroctaw

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

bpk@bpkmosty.pl
www.bpkmosty.pl

Ryc. 10. Zdjecie z realizacji pokazujace nowo wykonany obiekt w torze nr2.
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TARCOPOL

w Y K O N A W C A

SPECJALISTYCZNYCH ROBOT MOSTOWYCH

Nasza firma realizuje powierzone
projekty i zlecenia z dbatos$cig o wysoki
standard i jako$s¢ wykonywanych prac
na obiektach mostowych drég w catej
Polsce, miedzy innymi na tak prestizo-
wych budowach, jak autostrady A-1,
A-2, A-4, drogi ekspresowe (nhp. nr 3,
5, 7) oraz ocbwodnice miast (np. AOW
— autostradowa obwodnica Wroctawia).

TARCOPOL Sp. z o.0.

e-mail: tarcopol@tarcopol.com.pl

Oddziat Starachowice

27-200 Starachowice, ul. Sktadowa 16 .
tel./fax 41 273 34 36, tel./fax 41 273 24 30 = }:—#

e-mail: star@tarcopol.com.pl

Oddziat Wroctaw i

54-611 Wroctaw, ul. Stanistawowska 27
tel./fax 71 795 40 20, fax 71 795 40 22

e-mail: wroc@tarcopaol.com.pl

www.tarcopol.com.pl
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roga ekspresowa S8 taczaca Warszawe i £6dz

z Wroctawiem na 45-kilometrowym odcinku

Sycow - Kepno - Wieruszéw — Walichnowy,
realizowanym na terenie wojewodztw todzkiego oraz
wielkopolskiego, zostata podzielona na trzy podod-
cinki. ULMA Construccion Polska S.A. dostarczata de-
skowania do budowy 34 obiektéw mostowych w cia-
gu dwoch z nich, realizowanych przez firme Mota-En-
gil Central Europe S.A.: pierwszy - o dtugosci 15,3 km,
od Sycowa do Kepna oraz drugi - o dtugosci 16,6 km,
z Kepna do Wieruszowa. Budowa catego odcinka S8
rozpoczeta sie w styczniu 2012 roku, a do uzytku odda-
no go w grudniu 2013 roku.

Wiadukty, mosty i przejscia dla zwierzat wykony-
wane z zastosowaniem systemow deskowarn ULMA to
obiekty mostowe o réznych konstrukcjach:

13 obiektéw o konstrukcji ramy zelbetowej (PZD-1,

PZD-3, PZD-4, PZD-17, WS-11, WS-13, WS-15, WS-3,

PZS-51, PZD-59, MD-24PZD, PP15A);

12 obiektow w konstrukgji belkowej, kablobetonowej

(czteroprzestowe: WD-1, WD-6, WD-8, WD-18, trzy-

przestowe: WD-22, dwuprzestowe: WD-23);

2 obiekty w konstrukgji ptytowej, zelbetowej (WD-9,

WS-12 - obiekty czteroprzestowe);

7 obiektéw w konstrukcji zespolonej, blachownico-

wej (jednoprzestowe: MS-5A, MS-8A-PZM, WS-10,

WS-17-PZD, WS-19, trzyprzestowe: MS-20-PZD, MS-

21-PZD).

(SPRESOWEJSBINAYOD(
SNCOWISIKEPNOF=

KU:

LIl

W zaleznosci od typu wykonywanego obiektu, na
budowie zastosowano dedykowane dla kazdego z nich
systemy deskowart ULMA. Do wykonania przyczétkdw
wykorzystano ramowe systemy $cienne ORMA oraz
PRIMO. Charakterystyczna byfa duza ilos¢ obiektow PZ
(przejscia dla zwierzat), do realizacji ktérych na sklejke
w ramach plyt Sciennych nabijano panele z tworzywa
sztucznego o fakturze desek, aby otrzymac na betonie
odcisk drewna. Podpory posrednie wykonywano w de-
skowaniu $ciennym PRIMO wraz z systemem stupowym
TUBUS. Wszystkie systemy byty wyposazone w elemen-
ty BHP.

Szalunek ustrojow nosnych obiektéw o konstrukgji
ramy zelbetowej zostat zrealizowany z zastosowaniem
systeméw uniwersalnych DSD 12/20 i ENKOFORM VMK
z wykorzystaniem dzwigarkéw drewnianych HT oraz
stalowych belek typu HM. Cechg charakterystyczng be-
lek HM jest fatwy i szybki montaz do stalowego rygla
2C120 (MK i DSD) przy uzyciu potaczenia klinowego. Do
montazu potrzebny byt tylko mtotek ciesielski. Podczas
realizacji obiektéw zastosowano segmentowg budowe
rusztéw, co znacznie przyspieszyto proces zaréwno de-
skowania jak i rozdeskowywania, a co za tym idzie uta-
twito i skrdcito czas pracy deskowan na budowie.

W przypadku obiektéw zespolonych koszty desko-
wan zostaly zoptymalizowane poprzez wigczenie kon-

strukcji mostéw do pracy deskowan. Tu réwniez zasto-

sowano system MK taczony w segmenty, ktére zostaty

RUSZOWISAWALICK

DESKOWANIAYULMAINAYBUDOWIEIDROG]

NOWY,

podwieszone za pomoca ciggien ze $ciggéw DW15 do
stalowej konstrukgji obiektu. Budowa tego typu kon-
strukcji wymagata zastosowania indywidualnych tacz-
nikéw - blach stalowych z nakretkami sze$ciokatnymi
spawanymi do konstrukgji stalowej mostu. Taka kon-
strukcja deskowan znaczaco zwiekszyta tempo mon-
tazu jak réwniez wptyneta na ekonomie deskowan w
poréwnaniu z wykorzystaniem systeméw tradycyjnych.

Przy budowie obiektéw zelbetowych, do podparcia
ustrojéow nosnych zastosowano wieze MILLS, T-60 oraz
ALUPROP. Przy niektérych obiektach, dla zapewnienia
komunikacji, konieczne byto wykonanie bramek prze-
jazdowych z dzwigaréw stalowych HEB badz IPE opar-
tych na wysokonosnych wiezach systemu MK-360.

W celu zapewnienia bezpieczenstwa pracownikéw
kazdy obiekt wyposazono w schodnie BRIO do komuni-
kacji pionowej. W obiektach zespolonych, aby zapobiec
spadaniu przedmiotéw z szalowanego odcinka, prze-
strzenie pomiedzy belkami stalowymi zostaty zastane
szczelnie deskami.

O mozliwosciach systeméw deskowan i skutecznej
obstudze budowy przez zespét ULMA niech $wiad-
czy fakt, iz udato sie zapewni¢ ciagtosc robot poprzez
sprawne dostawy ogromnych ilosci sprzetu w termi-
nach i harmonogramach uzgadnianych z kierownic-
twem budowy, czego efektem jest mozliwo$¢ korzysta-
nia z tego odcinka drogi ekspresowej S8 w czasie na-

szych podroézy.

\Y/ULMA

ULMA Construccion Polska S.A.
Koszajec 50
05-840 Brwinéw
tel.: +48 22 506 70 00
faks: +48 22 814 31 31
e-mail: info@ulmaconstruction.pl
www.ulmaconstruction.pl
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CENTRUM
DYSTRYBUCJI
FARB

Centrum Dystrybucji Farb CDF Sp. z 0.0. istnieje od
roku 1998 .

Naszym klientom oferujemy szeroki wybor wysokiej
jakosci produktéw do zabezpieczen antykorozyjnych,
wymalowan wnetrz oraz fasad. Zatrudnieni wysokowy-
kwalifikowani specjalisci, ktérych wiedza poparta jest
certyfikatami IBDiM w zakresie antykorozji, chetnie stu-
23 wiedzg i doradztwem technologicznym.

Przy wspotpracy z Centrum Dystrybucji Farb CDF Sp.
z 0.0. w zakresie dostawy farb zabezpieczane byly mie-
dzy innymi nastepujace obiekty mostowe:

» Most Grunwaldzki

» Most Piaskowy

» Most Dmowskiego

» Most Sikorskiego

» Most Pokoju

» Most Bartoszowicki

» Ktadki przy Wyspie Stodowej i Wyspie Bielarskiej
» Most Marszowicki

» Most Piastowski w Opolu

» Most Pokoju w Zgorzelcu

» wiadukty przy autostradzie A- 4.

Dzieki Scistej wspotpracy z przodujacymi producen-
tami takimi jak Tikkurila, Jotun, Oliva, Hempel, ZTIF,
Raffil, Polifarb £6dz mozemy zapewni¢ naszym klien-
tom dobdr najbardziej odpowiednich rozwiazan, staty
dostep do nowosci na rynku budowlanym, korzystne

ceny oraz szybki czas realizacji zaméwien.

W NASZEJ OFERCIE MAMY

ZAROWNO:

» produkty do zabezpieczen antykorozyjnych

» (wyroby epoksydowe, wysokocynkowe, poliure-
tanowe, alkidowe, poliwinylowe)

» profesjonalne farby do malowania drewna, ptyt MDF,

» farby dekoracyjne do wnetrz i fasad, pozwalajace

uzyskac niepowtarzalne efekty dekoracyjne.

DZIEKI NASZYM MIESZALNIKOM
| SZEROKIEJ OFERCIE DYSPONUJEMY:
» niezwykle bogata kolorystyka wedtug najnowszych
systemdw RAL, NCS, Monicolor Nova, BS i innych
» réznymi stopniami potysku
» efektami metalicznymi, mtotkowymi, struktury..
aby tylko méc zaspokoi¢ najbardziej wyszukane Pari-

stwa wymagania..

Klienci Centrum Dystrybucji Farb CDF Sp. z 0.0. moga
liczy¢ na przyjazna i fachowa obstuge, korzystne wa-
runki ptatnosci, rabaty oraz dostawe naszym transpor-

tem na terenie Dolnego Slaska
SERDECZNIE ZAPRASZAMY!!I

Centrum Dystrybucji Farb CDF Sp. z o.o.
ul. Krakowska 94, 50-427 Wroctaw
Tel. /fax 0 71/341-30-50, 342-52-39

www.cdf.pl, e- mail: biuro@cdf.pl
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FARBY ANTYKOROZYJNE

Profesjonalne produkty do zabezpieczen: obiektéw przemystowych, konstrukgcji stalowych, mostéw, wiaduktéw,
zbiornikéw na wode pitna, produkty spozywcze, posadzek betonowych
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e Geodreny i ubijjanie dynamiczne (DC, DR)

® /ageszczanie wgtebne
metoda wibroflotacii i wibrowymiany

¢ Kolumny zwirowe (KSS),
betonowo-zwirowe (FSS, CMM),
betonowe (BRS, SDC, VDC)

* Iniekcja klasyczna, niskocisnieniowa

* Iniekcja strumieniowa Soilcrete® (jet grouting),
rozpierajgca Compaction Grouting
i rozrywajgca Soilfrac®

¢ \/Vgtebne mieszanie gruntu
na sucho (DSM_dry) i na mokro (DSM_wet)

e Przestony przeciwfiltracyjne pionowe i poziome
. (uszczelnianie watow przeciwpowodziowych,
_ grobli, zbiornikow, zapdr, wykopdw budowlanych)

N

e Gwozdziowanie skarp i zZboczy,
gwozdzie i mikropale systemowe
typu MES], TITAN, GONAR, SAS i DYWIDAG

* /abezpieczanie scian wykopow budowlanych i skarp,
kotwami gruntowymi trwatymi i tymczasowymi

¢ Pale prefabrykowane,
pale wiercone CFA i orurowane,
pale przemieszczeniowe (SDF, VDP)

e Sciany szczelinowe i barety

Zapraszamy do wspotoracy! www.keller.com.pl
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BUDOWA OBIEKTOW INZYNIERSKICH

NA WEZLE DROGOWYM OBWODNICY
POLNOCNEJ OPOLA

Dr inz. Marcin Sek
SKANSKA S.A. OBI Wroctaw

Rys.1. Wizualizacja wezta drogowego w Opolu

WPROWADZENIE

Budowa wezta komunikacyjnego przy skrzyzowa-
niu obwodnicy poétnocnej z ul. Jana Ill Sobieskiego
to najwieksza i najwazniejsza inwestycja drogowa, jaka
miasto Opole rozpoczeto w 2013 roku i kontynuuje
do chwili obecnej (planowane zakonczenie inwestycji
to lipiec 2014 rok). Nowy wezet drogowy ma roztado-
wac korki na ul. Budowlanych i Sobieskiego w Opo-
lu oraz udrozni¢ ruch na samej obwodnicy pétnocnej
miasta, ktéra stanowi fragment trzech drdg krajowych
- DK 45, DK 46 i DK 94. Budowany wezet to takze pierw-
szy element drogowy dla planowanej w przysztosci ob-
wodnicy Czarnowas oraz Dobrzenia Wielkiego, ktéra
ma poprawi¢ dojazd do rozbudowywanej elektrowni

Opole i odcigzy¢ trase Opole — Namystow.

SKANSKA

Skanska S.A.
ul. Generata J. Zajaczka 9,
01-518 Warszawa
tel. +48 22 561 30 00
fax +48 22 561 30 01
info@skanska.pl

Skanska S.A.
Budownictwo Inzynieryjne Zachéd
Oddziat Budownictwa Inzynieryjnego
we Wroclawiu
Plac Grunwaldzki 23
50-365 Wroctaw
tel. +48 713583100
faks + 48 22 560 83 22
www.skanska.pl

W dniu 15.01.2013r. Dyrektor Miejskiego Zarzadu
Drég w Oplu podpisat umowe z generalnym wykonaw-
cg, czyli z firma Skanska S.A. Oddziatem Budownictwa
Inzynieryjnego we Wroctawiu na realizacje tegoz zada-
nia. Pierwszy element catej inwestycji stanowito opra-
cowanie i zatwierdzenie projektéw wykonawczych
na podstawie gotowego i zatwierdzonego juz projek-
tu budowlanego wraz ze specyfikacjami technicznymi.
W ramach prac budowlanych nalezy wykonac trzy ron-
da wraz z potaczeniami drogowymi, wiadukt drogowy
nad obwodnicg pdtnocng, dwa przejscia dla pieszych
wraz z murami oporowymi, pie¢ przepustéw drogo-
wych, ekrany akustyczne, oswietlenie, przebudowe
urzadzen energetycznych i sieci wodociggowych, ka-

nalizacje deszczowa i sanitarng oraz sie¢ gazowa.

CHARAKTERYSTYKA | ZAKRES
ZAPROJEKTOWANYCH ROZWIAZAN
INZYNIERSKICH

Opracowaniem objeto odcinek okoto 824 m drogi
krajowej nr 45/46/94, odcinek drogi wojewodzkiej nr
454 oraz odcinek ulicy Skladowej. Ze wzgledu na pla-
nowang rozbudowe obwodnicy péinocnej z drogi
jednojezdniowej do drogi dwujezdniowej, zaprojek-
towany ukfad drogowy przygotowany jest w sposdb
umozliwiajacy pdzniejsza rozbudowe. Budowa wezta
komunikacyjnego jest pierwszym etapem budowy ob-
wodnicy miejscowosci Kup, Dobrzenn Wielki, Dobrzen
Maty, Borki i Czarnowasy. Obwodnica ta ma w przyszto-
$ci przebiegac od granicy gminy Dobrzen Wielki z gmi-

na Popieléw, az do potaczenia z infrastrukturg komuni-
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kacyjng miasta Opole. Celem inwestycji jest wyprowa-
dzenie ruchu tranzytowego poza obreb miejscowosci
Kup, Dobrzen Wielki, Dobrzert Maty, Borki i Czarnowa-
sy co wplynie na znaczna poprawe warunkéw bezpie-
czenstwa i komfortu jazdy tak dla ruchu lokalnego jak
i tranzytowego.

Poczatek opracowania zlokalizowany jest na skrzy-
zowaniu ulicy Budowlanych i ulicy Sktadowej. Zapro-
jektowano w tym miejscu mate rondo jednopasowe.
Przebieg osi drogi wojewddzkiej nr 454 w planie po-
prowadzono w taki sposéb aby zminimalizowa¢ koli-
zje z liniami energetycznymi. Na pofaczeniu pétnocnej
obwodnicy miasta Opole z planowang trasg odrzan-
ska zaprojektowano wezet komunikacyjny w centrum
ktérego znajduje sie wiadukt drogowy. Relacja o do-
minujacym natezeniu (droga krajowa 45/46/94) jest
prowadzona bezkolizyjnie. Istniejace skrzyzowanie
skanalizowane z sygnalizacjg Swieting pomiedzy dro-
ga krajowa nr 45/46/94, a istniejaca droga wojewddzka
nr 454 (ul. Sobieskiego i Budowlanych) zostaje zlikwi-
dowane. Ruch z tego skrzyzowania przejmie nowo-
projektowany wezet drogowy. Zaprojektowana droga
faczaca ulice Sobieskiego z weztem jest rozwigzaniem
tymczasowym. Droga ta bedzie petnita funkcje tacznika
przejmujacego ruch z drogi wojewddzkiej. Po wybudo-
waniu dalszego odcinka obwodnicy miejscowosci Kup,
Dobrzen Wielki, Dobrzern Maty ulica Sobieskiego zo-

stanie przewidziana tylko dla obstugi ruchu lokalnego.
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Ze wzgledéw bezpieczenstwa ruchu pieszego jak i sa-
mochodowego projektuje sie przejscie podziemne P2
pod obwodnica pétnocna. Dojscia do obiektu realizo-
wane s3 za pomocg chodnikéw i schodéw. Ze wzgledu
na réznice wysokosci drogi w stosunku do chodnika za-
projektowano réwniez mury oporowe. Dla utrzymania
komunikacji pieszej pomiedzy obiektem mostowym
nad Odra, a ulica Budowlanych zaprojektowano ciag
pieszy. W miejscu przeciecia ciggu pieszych z nowo bu-
dowanym weztem przewidziano przejscie dla pieszych
P1. Biorac pod uwage tylko zakres zaprojektowanych
obiektow inzynierskich nalezy tu przedstawic:

» wiadukt drogowy w km 0+835,13 drogi wojewddzkiej

nr 454 nad obwodnica pétnocng (w km 0+148,75),

» przejscie dla pieszych P1 w km 0+148,7 facznicy 1a,

» przejscie podziemne P2 w km 0+390,20 drogi krajo-

wej 45/46/94,

» mury oporowe M1-M6,
» przepusty P1-P5,
» ekrany akustyczne EAT-EA12.

Zaprojektowany wiadukt drogowy przedstawio-
ny na rysunku 2 w ciggu drogi wojewodzkiej nr 454
to dwuprzestowa konstrukcja o rozpietosci teoretycz-
nej 60 m. Catkowita dtugos¢ wiaduktu to 76,05 m,
a jego szerokos$¢ 9,7 m. Obiekt zaprojektowano dla
klasy obcigzern A wedtug PN-85/5-1030. Obiekt krzy-
zuje sie z przeszkodg pod katem prostym, a jego skraj-

nia pionowa pod obiektem wynosi 5,3 m. Z uwagi

WIDOK Z BOKU
skala 100

na uksztattowanie terenu oraz jego budowe geologicz-
na posadowienie obiektu zaprojektowano jako posred-
nie na palach wielkosrednicowych @ 1200 mm. Skrajne
podpory wiaduktu stanowia masywne przyczotki usy-
tuowane réwnolegle do osi przeszkody. Korpusy obu
przyczoétkéw stanowia tarcze — $ciany o grubosci 1,2 m,
zamocowane w tawie fundamentowej, stanowiacej jed-
nocze$nie oczep dla pali. Wysokos¢ podpor skrajnych
zostata okreslona w oparciu o niwelete DW nr 454 oraz
uksztattowanie istniejgcego terenu i wynosi dla przy-
czétka A i C odpowiednio 7,2 m i 9,0 m. Podpore po-
$rednig obiektu stanowia dwa filary stupowe o wymia-
rach 1,50 x 2,0 m z wyokragleniami o promieniu 0,75
m zamocowane w fawie fundamentowej o wymiarach
w rzucie 6,0 x 9,6 m. Wysokos¢ filaréw stupowych wy-
nosi 5,9 m. Na podporach nalezy wykonac¢ ciosy pod-
tozyskowe o wysokosci dostosowanej do przyjetego
typu tozysk. Zaréwno przyczétki, podpore posrednig
oraz ciosy podtozyskowe zaprojektowano z betonu kla-
sy C30/37.

Schematem statycznym konstrukcji wiaduktu jest
dwuprzestowa belka ciagta o rozpietosci przeset 2 x 30
m. Ustréj nosny zaprojektowano jako kablobetonowy
uktad ptytowo - belkowy o statej wysokosci dzwigara
wynoszacej 1,5 m. Rozstaw osiowy dZzwigaréw wyno-
si 4,3 m. Plyte pomostowa zaprojektowano o grubo-
$ci 0,26 m a jej rozpietos¢ w Swietle dzwigaréw wyno-

si 2,8 m. W miejscu zamocowania ptyty w dzwigarze
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Rys.2. Wiadukt drogowy w km 0+835,13 drogi wojewédzkiej nr 454

nad obwodnica pétnocna (w km 0+148,75)
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Rys. 3. Przejscie podziemne P1 w km 0+148,7 facznicy 1a

wyksztatcono skos, zwiekszajac tym samym wysokos¢
konstrukcyjng do 0,35 m. Przekrdj poprzeczny plyty
pomostowej dostosowano do spadkéw poprzecznych
jezdni oraz chodnika. Po zewnetrznych stronach be-
lek gtéwnych wyksztatcono wsporniki o wysiegu 2,7 m
i zmiennej grubosci w zakresie od 0,3 m w zamocowa-
niu do 0,18 m na krawedzi swobodnej. W osiach podpér
przyczotkdéw zaprojektowano zelbetowe poprzecznice
o wysokosci 1,3 m. Ustréj nosny zaprojektowano z be-
tonu klasy C35/45 oraz stali sprezajacej o wytrzymato-
SciR, = 1860 MPa.

Przejécie dla pieszych P1 pokazane na rysunku 3 zlo-
kalizowane jest w km 0+148,70 facznicy 1a. Ma ono za
zadanie przeprowadzenie ruchu pieszych pod w/w dro-
ga. Konstrukcje nosna obiektu stanowi konstrukcja
z blachy falistej o grubosci 4,0 mm. Swiatto poziome
obiektu wynosi 4,17 m, pionowe natomiast 2,78 m ( mie-
rzac od nawierzchni chodnika do sklepienia). W przekroj
poprzeczny wpisana zostata skrajnia dla ruchu pieszego
o wymiarach wynoszacych 2,0 x 2,5 m. Catkowita dtu-
gos¢ konstrukgji wynosi 23,60 m. Wlot oraz wylot obiek-
tu zostat dostosowany do uksztattowania terenu oraz
projektowanych skarp nasypu drogowego. Na obu kon-
cach konstrukcji zaprojektowano wieniec zelbetowy
okalajacy konstrukcje stalowa. Skarpy nasypu przy wy-

lotach umocniono brukiem kamiennym na podsypce

BRIEMRY POt

piaskowo - cementowej. Posadowienie obiektu zapro-
jektowano jako bezposrednie na fundamencie kruszy-
wowym o grubosci min. 0,3 m, zgeszczonym do stopnia
Is > 0,98. Ponad konstrukcje stalowg w warstwach za-
sypki zaprojektowano izolacje w postaci uktadu: geow-
téknina - geomembrana - geowtdknina.

Przejécie podziemne P2 zaprojektowano pod istnie-
jaca jezdnia drogi krajowej z uwzglednieniem faktu do-
celowej budowy jezdni pdtnocnej. Konstrukcja przej-
$cia w planie zostata dostosowana do rozwiazania dro-
gowego. Celem zapewnienia dojs¢ do projektowanego
przejscia podziemnego przewiduje sie wykonanie sys-
temu chodnikéw i schodéw terenowych. W zwigzku
z koniecznoscia lokalizacji tych konstrukcji w bardzo
bliskim sasiedztwie istniejacej drogi krajowej koniecz-
nym jest zaprojektowanie muréw oporowych utrzymu-
jacych nasyp drogi krajowej jak i muréw oporowych
rozdzielajacych projektowane na réznym poziomie
chodniki dla pieszych. Rozwigzania konstrukcyjne do-
tyczace przejscia P2 wraz z murami oporowymi poka-
zano na rysunku 4.

Konstrukcje nosna przejscia podziemnego zaprojek-
towano w postaci jednokomorowej, zelbetowej ramy
zamknietej z zelbetowym ryglem ptytowym. Rygiel zel-
betowy posiada statg wysokos¢ konstrukcyjna i wynosi

ona 0,5 m. W przekroju podtuznym rygiel dostosowa-
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Rys.4. Przejscie podziemne P2 w km 0+390,20 drogi krajowej 45/46/94

no do spadkéw poprzecznych na jezdni drogi krajowej.
Nogi ramy zaprojektowano w postaci monolitycznych
$cian o grubosci 0,45 m utwierdzonych w plycie funda-
mentowej o statej grubosci 0,50 m. Konstrukcje przej-
$cia posadowiono w sposéb bezposredni na gruncie
na warstwie wyréwnawczej z betonu C12/15. Konstruk-
cje zaprojektowano z betonu klasy C30/37 zbrojonego
stala Alll-N.

Mury oporowe M1 oraz M2 zaprojektowano jako mo-
nolityczne wykonywane w technologii na mokro. Mury
te posiadaja zmienng wysokos¢ konstrukcyjng dostoso-
wang do przebiegu drogi w profilu podtuznym. Przewi-
duje sie posadowienie muréw oporowych jako bezpo-
Srednie. Mury oporowe M3-M6 rozdzielajace ciagi pie-
sze na dojsciach do przejscia podziemnego zaprojek-
towano w technologii z gruntu zbrojonego w postaci
bloczkéw betonowych. Zabezpieczenie ruchu pieszych
na dojsciach do przejscia podziemnego zaprojektowa-
no w postaci balustrady aluminiowej kotwionej do kon-
strukgji sciany oporowej.

Przepusty rurowe P1, P2, P5 zaprojektowano z rur
prefabrykowanych Zelbetowych o $rednicy @ 1200 mm
i dtugosciach odpowiednio 28,5 m; 33,2 m oraz 33,5 m.
Przepusty P3 i P4 zaproponowano z rur HDPE o $redni-
cy @ 600 mm i dtugosci 5,5 m.

W celu ochrony przed nadmiernym hatasem terenéw
objetych inwestycjg zaprojektowano ekrany akustycz-
ne. Z uwagi na ich lokalizacje oraz wysoko$¢ podzielo-
ne je na dwanascie odcinkéw. Konstrukcje nosna ekra-
néw akustycznych stanowi uktad stupéw stalowych wy-
sokosciach od 3,5 m do 7,0 m, ktére beda zamocowane
w palach fundamentowych @ 600 mm. Pale projektuje
sie o dtugosci od 3,0 m do 8,0 m w zaleznosci od wy-
sokosci ekranu akustycznego. Stupy stalowe zaprojek-
towano z profili stalowych HEA. Elementy wypetniajace
ekran stanowig panele typu ,zielona sciana” oraz ptyty
akrylowe zbrojone. Wzdtuz drogi wojewddzkiej nr 454
projektuje sie réwniez ekrany mieszane. Panele moco-
wane sa do konstrukcji nosnej za posrednictwem tacz-
nikéw systemowych. Jako belki podwalinowe zastoso-
wano prefabrykaty z betonu C30/37 zbrojone wtdkna-

mi rozproszonymi.

REALIZACJA OBIEKTOW
INZYNIERSKICH NA WEZLE
DROGOWYM

Roboty budowlane na wiadukcie drogowym roz-

poczely sie jako jedne z pierwszych na kontrakcie.
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Rys. 5. Bud podpor

W pierwszym etapie prac wykonano drogi dojazdo-
we, place pod zaplecze budowy oraz platformy robo-
cze pod palownice. Wykonano w sumie 24 sztuki pali
wielko$rednicowych @ 1200 mm kazdy po 12 m pod
dwoma przyczétkami i po 10 m pod podporg posred-
nig. Po wykonaniu pali przystagpiono do wykonania
wykopu na okreslong gtebokos¢, a nastepnie utozono
warstwe wyréwnawczg z betonu klasy C12/15 na gru-
bos¢ 15 cm. Do budowy oczepéw palowych i podpér
przystapiono na poczatku maja 2013r. Prace te trwaty
przez okres letni i zakonczyly sie tacznie z montazem
tozysk w lipcu 2013r. Przebieg robdt zwigzanych z bu-
dowa fundamentéw, stupdw oraz przyczétkow przed-
stawia rysunek 5.

Do budowy ustroju no$nego wiaduktu drogowego
przystapiono w lipcu 2013r. Roboty te rozpoczely sie
od przygotowania podbudowy i podfoza pod ruszto-
wania podporowe. Podbudowe wykonano z warstwy
0,5 m kamienia grubego o srednicy 63 mm. Na tak przy-
gotowanej podstawie utozono ptyty drogowe w dwdch

warstwach na podsypce z piasku, ktére stanowity pod-

==

Rys. 7. Wiadukt drogowy po zrealizowaniu zasadniczych prac (marzec 2014r.)

iaduktu drogowego (lipiec 2013r.)

foze dla wiez ST100 oraz Rosett. Rusztowanie systemo-
we stanowito podparcie dla deskowania przesta, ktére
wykonano z szalunkéw typu Vario. Do budowy ustro-
ju nosnego wiaduktu nad drogg zastosowano system
podpér wysokonosnych HD200. Takie rozwigzanie tj.
technologia budowy mostéw na rusztowaniach sta-
cjonarnych cechuje prostota i tatwos¢ montazu oraz
szybkos¢ rotacji zmontowanych w catosci wiez i de-
skowan. Do potowy sierpnia 2013r. wykonano prace
zwiazane z budowg rusztowan i deskowan stacjonar-
nych na dwéch przestach (patrz rysunek 6). Betonowa-
nie ustroju no$nego, ktére trwato 10 godzin, wykonano
na przetomie sierpnia i wrzesnia 2013r. Oczywiscie byto
ono poprzedzone odbiorem przez inspektora nadzoru
inwestorskiego i odbyto sie w dogodnych warunkach
atmosferycznych. Od potowy wrzesnia przystapiono
do wykonania prac zwigzanych z pofozeniem izolacji
kap chodnikowych i przeset, budowa kap chodniko-
wych, barier mostowych i ptyt przejsciowych, monta-
zem dylatacji i odwodnienia oraz wykonaniem asfal-

tu twardolanego i nawierzchni Scieralnej. Rysunek 7

przedstawia stan wybudowania obiektu w kwietniu
2014r.,, czyli po wykonaniu gtéwnych robdt mosto-
wych. Zasadnicze prace na wiadukcie drogowym trwa-
ty siedem miesiecy, od maja 2013r. do marca 2014r.,
z przerwami spowodowanymi réznymi czynnikami
(okres zimowy, przerwy techniczne i technologiczne).

Do realizacji przejscia dla pieszych P1 (patrz rysu-
nek 8) przystapiono w lipcu 2013r. Roboty rozpoczeto
od wykonania fundamentu kruszywowego na ktérym
wykonano montaz blach falistych przejscia. W kolejnej
fazie budowy wykonano zasypki przejscia kontrolujac
jednoczesnie ich stopien zageszczenia. Przed wykona-
niem warstw konstrukgji drogi w goérnej warstwie za-
sypki zamontowano izolacje w postaci uktadu: geow-
téknina - geomembrana - geowtéknina. Na obwodzie
wlotu i wylotu blachy falistej wykonano wieniec zelbe-
towy, ktéry stanowi opér dla wykonanego umocnienia
kamiennego na skarpie nasypu drogowego.

Budowa przejscia podziemnego P2 oraz muréw opo-
rowych M1-M6 rozpoczeta sie w kwietniu 2014r. i trwa

do chwili obecnej. Do czerwca 2014r. bedg wykonane

45

3
£
2
o
Q
=]
Z
Q
o




e
o
=
c
o
-
3
3
3

Rys. 8. Realizacja przejscia dla pieszych P1 (lipiec 2013r.)

stany surowe przejscia P2 oraz muréw zelbetowych M1
i M2. Zakonczenie robét na tych obiektach jest plano-
wane na poczatek lipca 2014r.

Przepusty drogowe P1-P5 zostaty wykonane w trak-
cie budowy nasypéw drogowych, czyli w okresie
od wrzesnia do listopada 2013r.

Prace przy ekranach akustycznych rozpoczely sie
po wykonaniu nasypéw drogowych, na przetomie
pazdziernika i listopada 2013r. W pierwszym etapie
robot byty wykonywane pale wiercone CFA o $redni-
cy 600 mm i dtugosciach od 3,0 do 8,0 m. Elementy
nosne ekranéw akustycznych w postaci stupéw stalo-
wych HEA byly betonowane bezposrednio w gtowi-

cach pali wierconych oraz mocowane do kotew sta-

lowych, ktére byty wczesniej zamontowane w kapach
chodnikowych muréw oporowych. W nastepnym eta-
pie robot byt wykonywany montaz prefabrykowanych
podwalin oraz wypetnien typu zielona $ciana i pane-
li z akrylu zbrojonego. Na rysunku 9 przedstawiono
zakres wykonanych ekranéw akustycznych na odcin-
kach od EA5 do EA12.

Zakonczenie robédt przy ekranach akustycznych jest
planowane na lipiec 2014r. Uwage zwraca fakt, ze ca-
tos¢ robdt zwigzanych z wybudowaniem ekrandw aku-
stycznych generalny wykonawca wykonuje/wykonat
w sitach wlasnych wraz z produkcjg paneli akustycz-
nych wedtug wiasnej, uzyskanej aprobaty technicznej.

Jest to duzy atut i przewaga przy realizacji tego typu

kontraktow, jak rowniez moze stanowi¢ propozycje dla

innych wykonawcow.

BADANIA | PROBNE OBCIAZENIA
WIADUKTU DROGOWEGO

W dniu 20.03.2014 r. wykonano ogledziny konstruk-
¢ji wiaduktu drogowego, ktére nie wykazaty widocz-
nych uszkodzen materiatu, ani innych oznak niepra-
widtowego wykonania mogacego mie¢ wptyw na no-
$nos¢. Na podstawie pozytywnego wyniku ogledzin
dopuszczono obiekt do prébnego obciazenia.

Prébne obciagzenie statyczne zrealizowano zgodnie
z projektem prébnego obciazenia, ktéry przewiduje dwa

schematy przestowe pokazane na rysunkach 10,11 12.

Rys. 9. Wykonane ekrany akustyczne na wezle w Opolu (kwiecien 2014r.)
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Prébne obcigzenie dynamiczne przeprowadzono
po uzyskaniu pozytywnych wynikéw préby statycznej.
W czasie prébnego obcigzenia przeprowadzono te-
sty polegajace na przejazdach zatadowanej do tacznej
masy catkowitej 32 tony ciezaréwki z réznymi predko-
$ciami zgodnie z projektem prébnego obcigzenia. Wy-
konano przejazdy w obu kierunkach z predkosciami 10,
30 i 50 km/h. Dodatkowo wprowadzono testy dyna-
miczne polegajace na przejazdach pojazdu przez prog
utozony poprzecznie w $rodku rozpietosci badanego
przesta z predkoscig 30 km/h.

Ponizej przedstawiono najwazniejsze wnioski wyni-
kajace z przeprowadzonego prébnego obcigzenia sta-
tycznego i dynamicznego:

» maksymalne osiadania podpdr wyniosty 0,4 mm przy

btedzie pomiarowym niwelacji precyzyjnej + 0,1 mm.

Wyniki kontroli geodezyjnej wykazujg stabilne za-

chowanie podpdr podczas obcigzenia prébnego,

maksymalne wartosci ugie¢ sprezystych wynosza
11,90 mm £ 0,03 mm i s3 mniejsze od dopuszczal-
nych. Swiadczy to o prawidtowe]j pracy konstrukgji
i wlasciwie zaktadanej w modelu obliczeniowym jej

rzeczywistej sztywnosci,

wartosci ugie¢ trwatych wynoszg maksymalnie 0,63
mm * 0,03 mm i nie przekraczajg zgodnie z norma

10% ugiec catkowitych,

w podstawowych warunkach jazdy na podstawie za-
rejestrowanych przebiegdéw ugie¢ podczas przejaz-
doéw wspdtczynnik dynamiczny osiggnat maksymalng
wartos¢ 1,20 przy predkosci 50 km/h co jest wartoscig

réwna teoretycznej,

ogledziny konstrukgji przeprowadzone przed i po ba-
daniu statycznym jak i dynamicznym nie wykazaty
zmian zwigzanych z przebiegiem prébnego obcia-
zenia.

Na podstawie pozytywnych wynikéw prébnego ob-
cigzenia statycznego i dynamicznego wiaduktu dro-
gowego zlokalizowanego w km 0+835,13 drogi woje-
wodzkiej nr 454 nad droga krajowa w ciggu obwodni-
cy potnocnej miasta Opola oraz stanu jego konstrukgji
przed i po badaniach stwierdzono, ze no$nos¢ obiektu
odpowiada klasie A wg normy PN-85/5-10030 (samo-

chody o masie catkowitej do 50 t).

PODSUMOWANIE

W artykule przedstawiono zakres wykonania obiek-
tow inzynierskich realizowanego wezta komunikacyj-
nego obwodnicy pétnocnej Opola. Omdwiono i poka-
zano realizacje projektowa i wykonawczg takich obiek-
tow jak: wiadukt drogowy, przejscia podziemne P1 oraz
P2 wraz z murami oporowymi, przepusty P1-P5 oraz
ekrany akustyczne.

Zakonczenie tej inwestycji ma duze znaczenie i jest
mocno oczekiwane przez spoteczno$¢ miasta Opole.
Budowa wezta komunikacyjnego, w ktérym krzyzujg
sie droga krajowa nr 45, 46, 94 (ul. Powstancow War-
szawskich) z drogg wojewddzka nr 454 (ul. Budowla-
nych - Sobieskiego), polepszy warunki ruchu kotowe-
go, rowerowego i pieszego. Nowy wezet komunikacyj-
ny roztaduje korki tworzace sie na obwodnicy. Dzieki
przebudowie skrzyzowania z ul. Budowlanych i Sobie-

skiego ruch na obwodnicy bedzie ptynniejszy (zwiek-

SCHEMATY 1 oraz 2
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Rys.10. Rozmieszczenie pojazdéw w przekroju poprzecznym
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Rys.11. Rozmieszczenie pojazdéw w widoku z gory (schemat 1)
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Rys.12. Rozmieszczenie pojazdéw w widoku z gory (schemat 2)

szy sie przepustowos$¢ nowobudowanych i istniejacych
drég), a przede wszystkim zwiekszy sie bezpieczeristwo

uczestnikéw ruchu.
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NOWE NARZEDZIE

DO'W

KONSTRUKCJI'BETONOWYCH' | MUROWANYCH

(WZMACNIANIE{ZA POMOCA KOMPOZYTOW WEOKNISTYCH!W. FORMIE|SIATEK
W/ MATRYCY, NA BAZIE CEMENTOWEJ FIRMY, RUREDIL)

uz od wielu lat na stosowane sa w budownictwie

kompozyty widkniste FRP (fiber-reinforced

polymer) stuzace do wzmacniania konstrukgji
betonowych i murowanych, ale wspétczesnie - z po-
moca nauki - rozwijajg sie coraz to nowsze technolo-
gie, ktére s3 odpowiedzia na zapotrzebowanie rynku.
Jedna z nowych klas materiatéw kompozytowych nosi
miano FRCM (fiber-reinforced cementitious matrix).
Poréwnujac systemy FRP i FRCM ten ostatni oferuje
zdecydowane wyzszg odpornosc na temperature, pro-
mieniowanie UV oraz gwarantuje zdecydowanie lepsza
wspdtprace z podiozem betonowym (dzieki synergii
systemowej daje to duzo wyzszy przyrost no$nosci niz

w przypadku klasycznego systemu FRP).

Infrastruktura techniczna - w tym rozbudowany sys-
tem budownictwa inzynieryjnego (mosty, wiadukty,
tunele) - jest intensywnie eksploatowana, wymaga
coraz to nowych mozliwosci technicznych do wzmac-
niania ich konstrukgji i poprawienia waloréw uzytko-
wych. Szczegdlnie jest to wazne przy obiektach o war-
tosciach zabytkowych wsréd, ktérych dominuja obiek-
ty murowane z cegly, ale réwniez i obiekty wzniesione
z betonu.

Stosowanie kompozytéw posiada duzy potencjat
rozwojowy, ale wymaga wzrostu swiadomosci istnienia
nowych technologii wéréd projektantéw. Metody ma-
tematyczne wymagaja nowego, pozanormatywnego

spojrzenia na wzmacniang konstrukgje, ktéra musi by¢

Fot. 1. Wzmocnienie tukéw mostu kolejowego na linii Rzym - Formia - Neapol za pomoca technologii
Ruredil X Mesh Gold.

opisywana jako system ztozony za pomoca nowych na-

rzedzi modelujacych.

OPIS TECHNOLOGII SYSTEMU FRCM
Dwa kluczowe komponenty systeméw FRCM
to matryca cementowa w postaci zaprawy oraz siat-
ka lub mata z kompozytéw widknistych. Zaprawa
projektowana jest na bazie cementéw portlandzkich
z dodatkiem polimeréw organicznych, koniecznych
do zapewniania odpowiedniej obrabialnosci i kon-
troli nad procesem sieciowania. Zaprawy warunkuja
mechaniczng efektywnosci systeméw FRCM z uwagi
na wptyw na saturacje suchej otoczki wtdkna i wigza-
nie miedzy matryca a podtozem. Pierwszymi i najbar-
dziej rozbudowanymi produktami FRCM sg produkty
firmy RUREDIL:
» Siatka Ruredil X Mesh c10 i zaprawa Ruredil X Mesh
M25. Siatka z wiokna weglowego o charakterze dwu-
kierunkowym rozmieszczonym w odstepach 6 mm
w wigzkach o szerokosci 4 mm i grubosci 0,047 mm
w obu kierunkach. Matryca mineralna bazuje na ce-
mentach pucolanowych, wyselekcjonowanym kru-
szywie, dodatkach redukujacych zapotrzebowanie
na wode zarobowa na bazie polykarboksylatéw i do-
datkach wzmacniajacych przyczepnos¢ (hydroksy-
metyloceluloza).
Siatka Ruredil X Mesh GOLD i zaprawa Ruredil
X Mesh M750. Siatka z wiékna PBO (poliparafe-

nilenbenzobisoxazol) rozlozona nierébwnomiernie

w dwdch kierunkach o szerokosciach wigzek 5 mm
co 5 lub 15 mm o ekwiwalentnej grubosci w kierun-
ku zbrojonym 0,046 mm i niezbrojonym 0,011 mm.
Matryca cementowa jest na bazie wysoce wyselek-
cjonowanego cementu, dodatkach wzmacniajacych
przyczepnos¢, nano i mikrokruszywie i dodatkach
redukujacych zapotrzebowanie na wode zarobowa
na bazie polykarboksylatéw. Jest to specjalnie zapro-
jektowana matryca zapewniajaca chemiczne wigza-

nia miedzy matryca i materiatem PBO.
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Fot. 2. Wzmocnienie filar6w mostu w Nowosybirsku w Rosji.

PRZYKEADOWE ZASTOSOWANIA
W BUDOWNICTWIE
INZYNIERYJNYM

WZMOCNIENIE BETONOWYCH PRZESEL
MOSTU tUKOWEGO NA LINII KOLEJOWE)
RZYM - FORMIA - NEAPOL WE
WLOSZECH.

Szeroka na 10,5 m plyta pomostowa wsparta jest przez
6 potkolistych tukach wspartych na murowanych z blocz-
kéw tufowych przyczétkach. Grubosé tuku jest zmienna
i miesci sie miedzy 1,0 m w wezgtowiach a 0,7 m w klu-
czu. Przygotowanie projektu byto poprzedzone badania-
mi majacymi okresli¢ doktadng geometrie konstrukgji
i jej whasciwosci mechaniczne. Analiza metoda stanéw
granicznych pokazata mechanizm niszczacy. Wzmocnie-
nie miato za zadanie zmieni¢ ten mechanizm i w rezulta-
cie zwiekszy¢ bezpieczenstwo uzytkowania obiektu.

Ostatecznie zaprojektowano wzmocnienie siatka
PBO Ruredil X Mesh Gold utozona na podniebieniu tu-
kéw w dwéch warstwach. To zewnetrzne wzmocnienie
zapobiega powstawaniu deformacji modyfikujac za-
chowania graniczne tukéw. Technologia wzmocnienie
od dotu zostato wybrane z uwagi na dostepnos¢ tukéw
bez potrzeby wstrzymania ruchu na moscie.

Wykonanie wzmocnienia polegato na wyczyszczeniu
i usunieciu stabego betonu z powierzchni. Nastepnie
wykonano warstwe z matrycy cementowej o grubosci

5 mm. Siatka Ruredil X Mesh Gold zostata wprowadzo-

na w matryce cementowa i pokryta ciefiszg warstwa za-
prawy. Druga siatka zostata wklejona w druga warstwe
zaprawy. Wykonanie wzmocnienia korczyto sie wyko-
naniem ostatniej warstwy zapraw. Poniewaz nie byto
potrzeby wstrzymywac ruchu pociggu a wzmocnienie
zostato wykonane natychmiast po przygotowaniu pod-
foza wykonanie prac byto bardzo szybkie i nie wymaga-

fo specjalistycznych proceséw wykonawczych.

WZMOCNIENIE FILAROW MOSTU
W NOWOSYBIRSKU W ROSJI.

Ta aplikacja polegata na wzmocnieniu betonowe;j
ktadki dla pieszych w Nowosybirsku w Rosji. Duze rysy
na konstrukgji pokazaty sie prawie natychmiast po od-
budowie w 1958 r.W 1991 r. wykonano iniekcje zywiczng
lecz ekspertyza z 1997 r. wykazata, ze praktycznie wszyst-
kie rysy zostaty ponownie otwarte (od 2 do 5 mm).

Projekt wzmocnienia zostat przygotowany w 2007
i zawierat:

» Piaskowanie powierzchni betonowej.

» Wyoblenie narozy do promienia o promieniu 300 mm.
» Otworzenie rys i wypetnienie ich zaprawami PCC.

» Wzmocnienie siatkag PBO o nazwie handlowej Rure-

dil X Mesh C10
» Wykonanie izolacji przeciwwodnej z modyfikowanej

polimerami zaprawy dwukomponentowej.

Z uwagi na temperatury ujemne stosowano namioty
utrzymujace temperature 15 to 18°C w okresie ok. tygo-

dnia od zakoriczenia robot.

NAPRAWA POSTUMENTOW
ESTAKADY NA POENOCNE) LINII
METRA W NOWYM JORKU.

W tym projekcie materiatu FRCM uzyto do wzmoc-
nienia betonowych postumentéw Pétnocnej Linii
Metra nad doling w pétnocnej czesci Nowego Yorku.
Postumenty maja ksztalt obcietej piramidy i rézna
wielkos$¢ zalezng od uwarunkowania podtoza. Przy-
ktadowy postument ma wymiary 2,4 m x 2,4 m u pod-
stawy. W trakcie uzytkowania pogoda poczynita duze
szkody pod postacia rys i ztuszczajacej sie powierzch-
ni. Naprawa i wzmocnienie byly konieczne z uwagi
na planowane zwiekszenie natezenie ruchu i przedtu-
zenie okresu funkcjonowania obiektu inzynieryjnego.
Z uwagi na konieczno$¢ opasania catego postumentu
zdecydowano sie na materiat PBO-FRCM ze wzgledu
na jego otwartos¢ dyfuzyjng i wysoka wytrzymatosé
na trudne warunki atmosferyczne (wilgotnos¢, tem-
peratura).

Naprawa oparta byta na wskazéwkach ICRI
310.1R (International Concrete Repair Institute).
Usunieto i uzupetniono stary beton, ktéry stra-
cit swoje witasciwosci mechaniczne. Powierzchnia
zostata doktadnie wyszlifowana, naroza zfazowa-
ne. Nastepnie wykonana zostata warstwa zapra-
wy, w ktérg wtopiona zostato uprzednio docieta
do wymiaréw siatka. Warstwa wykanczajaca z za-
prawy RUREDIL X MESH M750 zakonczyta prace

naprawcze.
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Fot. 3. Naprawa postumentow estakady na Péinocnej Linii Metra w Nowym Jorku.
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Fot. 4. Wzmocnienie tunelu w ciggu autostrady Egnatia - Odos w Grecji

WZMOCNIENIE TUNELU W CIAGU
AUTOSTRADY EGNATIA - ODOS W GRECJI

W tym przyktadzie siatki FRCM uzyto do wzmocnie-
nia konstrukgji zelbetowej tunelu w ciggu autostrady
Egnataia Odos, sztandarowej, greckiej autostrady ta-
czacej wschdd kraju z zachodem. Wewnatrz mozna
byto wykona¢ kotnierz na grubos¢ 650 mm. Zbroje-
nie sktadato sie z dwdch siatek o otulinie po 50 mm.
Zbrojenie siatka w dwdch warstwach mogto zwiek-
szy¢ wytrzymatos$é na zginanie o ok. 100% w zalez-
nosci od kierunku wiagzek. Podtoze przygotowano za
pomoca hydrojettingu. Nastepnie nastapita aplikacja
siatki PBO.

08
N7isBud

P ROUJEKT
VISBUD - Projekt Sp. z o.0.
ul. M. Bacciarellego 8E/I, 51-502 Wroctaw
tel. (+48) 71 344 04 34/ 71 348 00 50
fax. (+48) 713451772
e-mail: info@visbud-projekt.pl
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PRZEBUDOWA WIADUKTU
KOLEJOWEGO'W SWIDNICY

W TECHNOLOGII'GRUNTOWO-POWtOKOWEJ/SUPERCOR® FIRMY VIACON{POLSKA

mgr inz. Jacek Oszytko, ViaCon Polska

dniu 12.03.2014 odbyt sie odbior korco-

wy i przekazanie do ruchu wiaduktu kole-

jowego nad ulica Sprzymierzencéw i Po-
Ina Droga w Swidnicy. Obiekt jest zlokalizowany w cia-
gu facznicy PLK stanowigcej dojazd do fabryki produ-
kujacej wagony kolejowe na rynek amerykariski. Obiekt
zostat wykonany przez firme SKANSKA Oddziat Budow-
nictwa Inzynieryjnego we Wroctawiu na stalowej kon-
strukcji SUPERCOR typ 19 NA. Podwykonawca robét
byto Przedsiebiorstwo Budowlane KOLBET, a konstruk-
cje wyprodukowata , dostarczyta i zmontowata firma
ViaCon Polska Sp. z 0.0.

Umowa na powyzsza realizacje zostata podpisana
w dniu 19.09.2013 pomiedzy inwestorem Urzedem
Miasta w Swidnicy , a firmg SKANSKA , warto$¢ robét
3783 976,59 PLN brutto.

Nowy obiekt zastgpit stara konstrukcje tukowa o zbyt
matym $wietle poziomym i pionowym, stanowiaca wa-
skie gardto w ukfadzie komunikacyjnym miasta Swidnicy.

Projektant nowego obiektu firma EKSPERT z Nowej
Rudy zdecydowata sie na wyboér nowej konstrukcji
w technologii gruntowo-powtokowej konkretnie Su-
perCor®. Sa to konstrukcje z podatnych blach falistych
o bardzo duzej sztywnosci. Do przenoszenia obcigzen

konstrukcje te wykorzystuja wspotprace z otaczajacym

je gruntem i moga byc¢ stosowane do budowy obiek-

toéw inzynierskich nad i pod drogami oraz liniami kole-
jowymi do rozpietosci 25 m.

Podstawowe parametry zaprojektowanego obiektu:

14,96 m

523m

7,0 mm

381 x 140 mm

315MC

52,725 Mg.

Konstrukcja stalowa zabezpieczona zostata poprzez

» $wiatto poziome

» $wiatto pionowe

» grubos¢ blach konstrukgji
» fala blach konstrukgji

» stal konstrukgcji

» waga konstrukcji

cynkowanie ogniowe i dodatkowo przez tzw. system
ViaCoat czyli dodatkowa powtoke malarska o grubosci
warstwy zgodnej z PN-EN ISO 1461.
Ze wzgledu na to, ze obiekt znajdowat sie w ciaggu
linii kolejowej oraz z uwagi na rodzaj wybranej kon-
projektant musiat uwzglednic¢ w projektowaniu
ugiecia konstrukgji od ciezaru wiasnego (naziom grun-
tu) oraz ugiecia eksploatacyjne. Na etapie projektowa-
nia zdecydowano o wstepnym sprezeniu konstrukgji ,
aby uzyska¢ odpowiednie wypietrzenie, oraz o usztyw-
nieniu konstrukcji dodatkowymi zebrami. Zebra wyko-
nane zostaty z blachy falistej o grubosci 7,0 mm i usytu-
owane na catej jej dtugosci gornej (fot. 2).

Po przygotowaniu podtoza i fundamentédw przysta-

' 2] R
L
iFot.1 .JStaryé)ble

piono do montazu konstrukgji stalowej. Po jej zmon-
towaniu wykonano wstepne sprezanie mechaniczne ,
ktére powoduje wzrost sztywnosci obwodowej powtoki
jednoczesnie zmniejszajac warto$¢ ugiecia od zasypki.

Po wprowadzeniu ptaszcza powtoki w stan napreze-
nia zablokowano konstrukcje w strefie fundamentéw
i dokrecono wszystkie potaczenia srubowe w tym zebra.

Nastepnie przystapiono do wykonania zasypki grun-
towej wraz z jej zageszczeniem. Do zasypywania uzyto
pospotki o frakcji 0-120 mm, wskazniku réznoziarnisto-
$ci Cu=4 , wskazniku krzywizny 1<Cc<3 i wodoprze-
puszczalnosci K10> 6 m/dobe. Materiat do zasypywania
zostat zbadany na agresywnos$¢ oraz zawartos¢ zwigz-
kéw organicznych i zmarzlin. Zasypywanie odbywato
sie warstwami o maksymalnej grubosci do 30 cm, sy-
metrycznie po obu stronach konstrukgeji z zageszcza-
niem. Wskaznik zageszczenia zasypki zgodnie z normg
PN-B - 0605 Geotechnika. Roboty ziemne. Wymaga-
nia ogodlne i EN-1997-1 (Eurokod 7) wynosit min. 0,98 ,
a przy konstrukgji 0,95.

Zarzadca linii kolejowej postawit wymog przeprowa-
dzenia prébnego obciazenia konstrukgji przy uzyciu lo-
komotywy spalinowej typu ST 43 lub ST 44.

Przeprowadzenie badan poprzedzono opracowa-

niem programu prébnego obcigzenia obiektu, w kté-

L o
) ] ok kt mostowy, przys
s ul: Sprzymierzenicow i Polna Drogal!
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Fot. 2. Montaz konstrukcji (widoczne zebra wzmacniajace)

rym przewidziano kilkukrotny przejazd zaréwno sta-
tyczny , jak i dynamiczny lokomotywy ST 43 o szesciu
osiach po 190 kN kazda.

Punkty pomiarowe zatozono na trzech niezaleznych
pasmach obwodowych powtoki. Pod obcigzeniem lo-
komotywy maksymalne ugiecie wyniosto w kluczu
4 mm na srodkowym pasmie obwodowym powtoki.

Tak wiec probne obcigzenie w petni potwierdzito za-
tozenia projektowe. Zastosowana konstrukcja powto-

kowa SC 19 NA data mozliwos¢ wykonywania robot

w trudnych warunkach atmosferycznych, prosty i szyb-
ki montaz umozliwit krétki czas wznoszenia obiektu
oraz obnizyla znacznie koszt realizacji obiektu w sto-
sunku do rozwiazan tradycyjnych.

W wyniku realizacji obiektu uzyskano polepszenie
parametréw ruchowych drogi oraz podwyzszono bez-
pieczenstwo jej uzytkownikdw, a uzyskany efekt este-
tyczny obrazuje fot. 6.

Autor dziekuje projektantowi mgr inz. J.B. Michalskie-

mu za udostepnienie zdje¢ z budowy.

Fot.6. Wykonany obiekt przy ul. Sprzymierzencéw i Polna Droga.

Fot.3. Sprezanie wstepne konstrukgji

" —viaCon

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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ViaCon Sp. z o.0.
Przemystowa 6

64-130 Rydzyna

phone: +48 65 525 45 45
fax: +48 65 525 45 55
office@viacon.pl
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A Tworzmy razem
\\ lepsza rzeczywistos¢

Rury stalowe spiralnie karbowane
Konstrukcje ze stalowych blach falistych
Rury przepustowe z PP i HDPE

System kanalizacji deszczowej i sanitarnej
Sciany oporowe z gruntu zbrojonego
Zbiorniki retencyjne
Geosyntetyki

Mosty tymczasowe
Gabiony

Geotuby do odwadniania
osadoéw

Ptotki ochronno-naprowa-
dzajace dla ptazow




www.dwdsystem.pl

system

Wyposazenie obiektow mostowych




Mamy dobre argumenty
| jeszcze lepsze rozwigzania

Naprawa elementu konstrukgji
betonowej, np. gzymsu mostu
(rozwartos¢ rysy do 0,30 mm):

iy e A i Ubytek wypetniony srodkiem Al
Naprawa konstrukgji betonowej EuroCret® 20 "

(rozwartos¢ rysy do 0,15 mm): 3 5 T # "‘ ' e -

32 Powierzchnia T Lhe e

zabezpieczona ! System hydrofobizacji betonu

(penetracja w gfab betonu 3-6 mm,

stezenie hydrogobizatora 98%)

Ubytek wypetniony
srodkiem it srodkiem
EuroCret® Unispachtel EuroCret® Elastocryl

Powierzchnia Powierzchnia zabezpieczona Srodek hydrofobizujacy
zabezpieczona $rodkiem srodkiem EuroCret® Color Flex EuroCret® HMX
EuroCret® Color Flex lub EuroCret® Color Super Flex

Kompleksowa renowacja konstrukcji betonowych

za pomocg produktéw z serii EuroCret® firmy P&T Zaprawy Techniczne

HUFGARD POLSKA Sp. z 0.0., 42-209 Czestochowa, ul. Rzasawska 40 A

tel. +48 34 360 46 94, fax +48 34 360 46 98, biuro@hufgard.pl, Wwwhufgardpl Zaprawy Techniczne
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MODERNIZACJA TRZECH MOSTOW KOLEJOWYCH
NA LINII NR 274 WROCEAW - WALBRZYCH

MICHAL LIZON
PAWEL DEBSKI
LUKASZ LYTKA

inie kolejowg Wroctaw - Zgorzelec urucho-

miono 28.10.1843r, jako jednotorowa, stuzaca

gtéwnie do transportu wegla z kopalni Wat-
brzyskich do portéw na Odrze we Wroctawiu. Nieopo-
dal Katéw Wroctawskich linia kolejowa przecina doline
Bystrzycy, w dniu dzisiejszym Park Krajobrazowy, oraz
obszar chroniony Natura 2000, gdzie stanowiska lego-
we ma ponad 100 réznych gatonkéw ptakow. Juz w XV
w. funkcjonowat tuz przy Bystrzycy miyn - na odnodze
rzeki o nazwie ,Mtynéwka'". Po drugiej stronie rzeki znaj-
duje sie kanat ulgi, ktéry okresowo jest suchy. Taki uktad
w planie rzeki Bystrzyca, odnogi Mtynéwka i Suchodo-
tu sprawit, iz nalezato wykonac w bliskim sasiedztwie 3
obiekty mostowe. W latach 1927/28 dobudowano dru-
gi tor i przeprowadzono elektryfikacje linii kolejowej
wraz z gruntowna przebudowa obiektdw inzynieryj-
nych. Zastosowano typowe dla tych rozpietosci i stan-
dardéw Niemieckich stalowe, blachownicowe przesta
nitowane z jazda dotem i pomostem otwartym. Firma
wykonujaca konstrukcje przeset miata siedzibe w obec-
nej Zielonej Gérze i nazywata sie ,BEUCHELT & Co" Polll
wojnie $wiatowej w lipcu1945r, w wyniku porozumie-

nia Polsko - Radzieckiego zdemontowano trakcje elek-

tryczng i jeden z toréw tak, iz linia ponownie stata sie
jednotorowa. Taki stan rzeczy trwat do 1962/65r , kiedy
ponownie dobudowano drugi tor, wykonano elektryfi-
kacje linii oraz nowe mosty, wzorujac sie na tych jakie
znajdowaty sie pod czynnym torem. W 2013r firma wy-
konawcza Filar zWroctawia rozpoczeta prace przy prze-
budowie obiektéw w dolinie Bystrzycy, ktérych ukon-
czenie planowane jest na lipiec 2014r.

Zadanie przebudowy 3 obiektéw inzynieryjnych,
na linii kolejowej 274 w poblizu Katéw Wroctawskich,
Zamawiajacy - PKP PLK podzielit na 2 etapy.

Pierwszy etap, ukorficzony w styczniu 2014r, polegat
na przebudowie toru nr 1, oraz obiektéw inzynieryj-
nych. Wykonano réwniez nowa nawierzchnie torowa.
Nie zmodernizowano trakgji i innych linii biegnacych
wzdtuz toru (LPN, teletechnika, SRK).

Drugi etap, rozpoczety po oddaniu do uzytkowania
toru nr 1, zapoczatkowat prace zwigzane z przebudowa
toru nr 2, na ktérym wczesniej zmodernizowano trak-
cje. Dzieki takiemu etapowaniu zadania przebudowy
dwutorowej linii kolejowej, udato sie utrzymac ciggtosc
ruchu pasazerskiego i towarowego na szlaku Katy Wro-

ctawskie - Smolec.

Bliskie sasiedztwo czynnego toru kolejowego, oraz
zmodernizowana trakcja, to wyzwanie dla organiza-
¢ji placu budowy, realizacji zadania inwestycyjnego
w sposoéb sprawny, bezpieczny i nie powodujacy do-
datkowych utrudniet w ruchu pociggéw. Nalezy tez
dotozy¢ wszelkich staran, aby zmodernizowana sie¢
trakcyjna nad torem nr 2, nie ulegta uszkodzeniu. Prace
wykonywane w sasiedztwie czynnej trakcji nad torem
nr 1 - np. betonowanie przy uzyciu pompy, transport
materiatéw do miejsca wbudowania, jest poprzedzone
zwréceniem szczegdlnej uwagi pracownikom, aby wie-
dzieli, z jakimi zagrozeniami maja do czynienia. Niezwy-
kle pomocne jest oddelegowanie pracownika do zada-
nia sygnalizacji nadjezdzajacego pociggu. Motorniczy
zwykle sygnalizujg sygnatem dzwiekowym swoj przy-
jazd, jednakze w sasiedztwie czynnych maszyn budow-
lanych mimo to, nie zawsze nalezycie stycha¢ jazde po-
ciggu po sasiednim torze.

Pewnego rodzaju ciekawostkg jest natrafienie
na jednym z obiektéw (,Bystrzyca”) na materiaty wy-
buchowe z czaséw Il wojny $wiatowej. Dynamit byt
zapakowany do 2 skrzynek pod kazdy tor, tuz za $cian-

kami zaplecznymi. Odkopano facznie 8 skrzynek. Ma-




teriat pochodzit z 11.10.1944r (nadruk na opakowaniu)
i nosit nazwe ,DONARIT”. Byt w formie zelowej, bez za-
palnikéw. Pierwsza cze$¢ dynamitu odkopana zostata
..11.10.2013r czyli w 69 rocznice produkgji. Po natra-
fieniu na skrzynki z dynamitem, powiadomiona zostata
policja i jednostka saperéw. Po kilku godzinach mate-
riat wybuchowy zostat zabrany przez saperéw i mozna

byto kontynuowac prace.

Obiekty, jakie sa przebudowywane w trakcie realiza-

¢ji zadania, to:

A) OBIEKT W KM 17+217
- ,MEYNOWKA”

Przeszkode stanowi koryto cieku wodnego - Mty-
néwki.

Przed przebudowa przesto mostu wykonane byto
jako stalowa, nitowana konstrukcja dwudzwigarowa
z pomostem otwartym. Jazda po obiekcie odbywata sie
dotem. Kazdy z toréw miat swoja niezalezng konstruk-
cje, oparta na masywnych przyczotkach. Byty to kon-
strukcje o schemacie statycznym jednoprzestowej belki
swobodnie podpartej.

Wykonano nowa konstrukcje, w postaci zamknietej,
monolitycznej ramy zelbetowej, zlokalizowanej w $wie-
tle istniejacych podpdr mostu. Konstrukcja ramy zosta-
fa zdylatowana podtuznie, tak by uzyskac niezalezne
konstrukcje pod kazdy z toréw linii 274.

Podstawowe parametry nowego obiektu :

» dtugos$c obiektu 13,60 m
» wysokos¢ konstrukcyjna rygla 1.00m
» wysokos¢ konstrukcyjna ptyty dennej 0,80 m
» $wiatto poziome obiektu 12,00 m
» $wiatto pionowe obiektu 3,70m
» kat skosu 90°

B) OBIEKT W KM 17+257
- .BYSTRZYCA”

Przeszkode stanowi rzeka Bystrzyca.

Przed przebudowa przesto mostu wykonane byto
jako stalowa, nitowana konstrukcja dwudzwigarowa
Z pomostem otwartym. Jazda po obiekcie odbywata sie
dotem. Kazdy z toréw miat swoja niezalezng konstruk-
cje, oparta na masywnych przyczétkach. Byty to kon-
strukcje o schemacie statycznym jednoprzestowej belki
swobodnie podpartej.

Wykonano wymiane przeset na nowe o konstrukcji
z dzwigaréw obetonowanych HEB 700 z korytem bala-
stowym oraz catkowitg przebudowe podpor.

Podstawowe parametry nowego obiektu :

» wysokos¢ konstrukgji przesta 094 m
» dtugos¢ przeset 17,98 m
» rozpietosc przesta (w Swietle) 15,80 m
» rozpietosc teoretyczna 16,80 m
» kat skosu -90°

C) OBIEKT W KM 17+365
- ,SUCHODOL”

Przeszkode stanowi Suchodét - prawdopodobnie
starorzecze Bystrzycy, lub jej teren zalewowy.

Przed przebudowa przesto mostu wykonane byto

jako stalowa, nitowana konstrukcja dwudzwigarowa

Zdj. nr 3. Obiekt nad ciekiem Mtynéwka w km 17+217, przebudowa w torze nr 2

z pomostem otwartym. Jazda po obiekcie odbywata
sie dotem. Kazdy z toréw miat swojg niezalezna kon-
strukcje, oparta na masywnych przyczétkach i podpo-
rach posrednich. W kazdym torze zastosowano w ciaggu
po trzy konstrukcje o schemacie statycznym belki swo-
bodnie podparte;j.

Wykonano nowa konstrukcje w postaci trzech, za-
mknietych, niezaleznych, zelbetowych, monolitycz-
nych ram, zlokalizowanych w $wietle pomiedzy istnie-
jacymi podporami mostu. Ustroje konstrukcyjne ram
zostang zdylatowane podtuznie, tak by uzyskac nieza-
lezne konstrukcje pod kazdy z toréw.

Podstawowe parametry nowego obiektu :

» dtugos¢ obiektu 49,40 m
» wysoko$¢ konstrukcyjna rygla 1.00m
» wysokos¢ konstrukcyjna ptyty dennej 0,80 m

» $wiatto poziome obiektu 12,00 + 12,00 + 12,00 m
» $wiatto pionowe obiektu 3,70m

» kat skosu 90°

Po przebudowie obiekty spetnia¢ beda wymagania

dla klasy obcigzenia k=+2 oraz dopuszczalny nacisk

na o$ wyniesie 221kN. Predkos¢ podniesiona zostanie
do 120km/h, co znaczaco przyspieszy czas przejazdu
pociggdw pasazerskich i towarowych. Przebudowa li-
nii 274 ma istotne znaczenie dla mieszkancéw, korzy-
stajacych z mozliwosci dojazdu kolejg do Wroctawia.
Znaczaco poprawi sie rowniez komunikacja Watbrzy-
cha z Wroctawiem. Przewidywany termin zakonczenia
robét - lipiec 2014r.

Przedsiebiorstwo Budowlane
~FILAR” Sp. z 0.0.
54-517 Wroctaw, ul. Szczecinska 15-16
tel. +48 (71) 3535 879
fax +48 (71) 3535718
filar@filar.wroclaw.pl
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SWIATOWEJ KLASY ZABEZPIECZENIA
ANTYKOROZYJNE DO OBIEKTOW

MOSTOWYCH

2‘

o
OFERUJEMY DOBOR TECHNOLOGI!
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 diugg 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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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.

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.

el

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.

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
0siagnac¢ 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

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

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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BUDOWA!POENOCNOI- ZACHODNIEGO! ODCINKA
OBWODNICY/SRODMIEJSKIEJ'WROCEAWIA

dr inz. Marek JAGIELLO — Egis Poland - Departament Projektowy Biprogeo Projekt we Wroctawiu

1. WSTEP

Budowa pierwszego etapu pétnocnego odcinka Ob-
wodnicy Srédmiejskiej Wroctawia stanowita kontynu-
acje zakonczonej w pazdzierniku 2004 roku budowy
Obwodnicy Srédmiejskiej od ul. Pilczyckiej do Osobo-
wickiej z Mostem Milenijnym. Oba te odcinki zosta-
ty zaprojektowane we wroctawskim biurze projektow
Biprogeo Projekt a zbudowane przez firme SKANSKA.
Pétnocny odcinek zostat ukoriczony pod koniec 2010.
Wyraznie widocznym skutkiem oddania do ruchu tej
inwestycji byto znaczace odciagzenie uktadu komunika-
cyjnego w srédmiesciu Wroctawia i rozprowadzenie ru-
chu wewnetrznego miedzy poszczegdélnymi dzielnica-
mi miasta z ominieciem centrum. Wymiernym efektem
jest skrécenie czasu podrézy pomiedzy potudniowymi

i pétnocnymi rejonami miasta.

2. OBWODNICA SRODMIEJSKA
NA TLE UKtADU
TRANSPORTOWEGO MIASTA

Uktad gtéwnych tras komunikacyjnych Wroctawia
uksztattowany historycznie wymagat uzupetnienia
o elementy obwodowe. Jednym z nich jest Obwodni-
ca Sré6dmiejska Wroctawia. Innym bardzo, istotnym ele-
mentem obwodowym stata sie wybudowana w bar-
dzo krotkim cyklu realizacyjnym i oddana do uzytku
w sierpniu 2011 roku Autostradowa Obwodnica Wro-
ctawia. Jednoczesnie od 2010 roku trwa réwniez bu-
dowa tzw. wschodniej obwodnicy Wroctawia, czyli

drogi wojewddzkiej Bielany-tany-Dtugoteka. Pomimo

tych realizacji podstawowy uktad transportowy mia-
sta w dalszym ciagu wymaga uzupetnienia o kolejne
elementy koncentryczne odpowiednio zlokalizowane
wzgledem siebie. Jednocze$nie wyraznie wida¢ po-
trzebe istotnej poprawy parametréw gtéwnych drég
wlotowych do miasta. Juz dzisiaj wymagane jest do-
bre skomunikowanie miejscowosci podwroctawskich
z centrum. Jest to efektem naturalnego trendu polega-
jacego na lokowaniu osiedli mieszkaniowych na pery-
feriach miasta albo poza miastem gdzie tereny inwe-
stycyjne s3 znacznie tansze oraz koncentracja miejsc
pracy, uczelni, centréw kultury oraz urzedéw w cen-
trum miasta.

Obwodnica Srédmiejska we Wroctawiu w obecnym
ksztatcie to juz ponad 40-to letnia historia, aczkolwiek
przebieg jej potudniowego, potudniowo-wschodnie-
go i potudniowo-zachodniego odcinka ustalono juz
w 1921 roku. Na obecnie funkcjonujacy przebieg ob-
wodnicy o dtugosci okoto 17 km sktadaja sie odcinki
realizowane od lat siedemdziesigtych ubiegtego wieku.
Znaczace przyspieszenie nastapito po 2000 roku. Nie-
stety tempo realizacji obwodnicy jest niezmiernie po-
wolne. Generalnie $rednie tempo budowy to niewiele

ponad 400 m rocznie.

2.1. ODCINKI ZREALIZOWANE
Realizacja Obwodnicy Srédmiejskiej rozpoczeta zo-

stata w latach siedemdziesigtych ubiegtego wieku wy-

konaniem odcinka od ul. Krakowskiej do ul. Orzecho-

wej w uktadzie dwujezdniowym. Wezet drogowy z ul.

Rys. 1. Studium Uwarunkowan i Kierunkéw Zagospodarowania Przestrzennego Wroctawia 2010 - System
Transportowy (materiaty Biura Rozwoju Wroctawia)

Krakowska oraz wiadukt nad linig kolejowg Wroctaw
- Opole oddano w roku 1984. Nastepnie stopniowo
oddawano do ruchu kolejne odcinki gdzie wszystkie
skrzyzowania z gtéwnymi trasami ukfadu promieni-
stego rozwigzywano w jednym poziomie. Dopiero ko-
lejne przekroczenie linii kolejowej Wroctaw - Zielona
Gora oraz terendw stacji rozrzadowej Wroctaw-Gadow
zaowocowato ukoriczong w grudniu 2002 budowa
$miatego rozwigzania ponad 600 metrowej estakady
pozwalajacej na stworzenie dwupoziomowego wezta
z ul. Strzegomska. Przekroczenie Odry po zachodniej
stronie miasta zostato zrealizowane Mostem Milenij-
nym oraz odcinkiem Obwodnicy Srédmiejskiej od ul.
Legnickiej do ul. Osobowickiej. Inwestycja ta zostata
oddana do ruchu w pazdzierniku 2004. Zbudowany
zostat wtedy odcinek catkiem nowej trasy o dtugosci
okoto 2 km wraz ze skrzyzowaniami z ul. Legnicka i Po-
powicka oraz dwupoziomowym weztem na wysokosci
ulicy Osobowickiej.

Pierwszy etap Pétnocnej Obwodnicy Srodmiejskiej
realizowany byt w okresie 2008 - 2010. Prace projekto-
we rozpoczeto we wrzesniu 2008 roku. Odcinek o dtu-
gosci 4,2 km od ul. Osobowickiej do ul. Poswieckiej zo-
stat oddany do eksploatacji 29 pazdziernika 2010 roku,

na trzy miesigce przed planowanym terminem.

2.2. PLANOWANE ODCINKI

Druga czes¢ pétnocnej obwodnicy od ulicy Poswiec-
kiej do skrzyzowania z ul. Kamienskiego (okoto 0,9km)
posiada zakoriczong w roku 2010 dokumentacje oraz
ZRID. Dalsza trasa pétnocnej obwodnicy o dtugo-
$ci okoto 4,4 km planowana jest wzdtuz rzeki Widawy
do ul. Krzywoustego przed wjazdem do Psiego Pola,
jednak zadne prace studialne nie sa prowadzone.

Planowany odcinek wschodni o dtugosci 3,6 km
okreslany obecnie jako Aleja Wielkiej Wyspy rozpo-
czynajacy sie na istniejacym wezle Alei Armii Krajo-
wej z ul. Krakowska, dalej biegnac mostami nad Otawa
i Odra oraz réwnolegle do ul. 9 Maja ma sie zakoriczy¢
na skrzyzowaniu ulic Mickiewicza i Paderewskiego.
Jego zadaniem jest potaczenie osiedli Biskupin, Zalesie
i Zacisze oraz obiektéw takich jak Park Szczytnicki, Hala
Stulecia, ZOO czy stadion olimpijski zlokalizowanych
na tzw. Wielkiej Wyspie z resztg miasta. Niestety od za-
konczenia prac projektowych inwestycja jest blokowa-

na przez przeciwnikéw jej budowy.

3. OBIEKTY INZYNIERSKIE
OBWODNICY SRODMIEJSKIEJ
WROCLAWIA

Kazda istotna trasa drogowa wymaga budowy
obiektéw inzynierskich dla przekroczenia natural-

nych i sztucznych przeszkéd terenowych. Tym bardziej
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te obiekty sg niezbedne w obszarach zurbanizowanych,
gdzie zalezy na usprawnieniu przeptywu ruchu z jedno-
czesnym dazeniem do ograniczania terenu zajmowa-
nego pod komunikacje. Obiekty inzynierskie stuzace
realizacji konkretnych celéw przestrzennych w miescie
powinny spetnia¢ dodatkowe funkcje niz tylko kon-
strukcyjne. Z konstrukgji korzystaja rézni uzytkownicy
nie tylko pojazdy samochodowe ale w réwnym stopniu
piesi i rowerzysci. Tutaj uzytkownik porusza sie znacznie
wolniej niz poza miastem i znacznie czesciej ma okazje
zwraca¢ uwage na szczegoty, staranno$¢ wykonczenia
czy ciekawe rozwigzania dzieta architektonicznego ja-
kim coraz czeiciej staje sie obiekt inzynierski. Obiekt
ten staje sie elementem rozpoznawczym danego miej-
sca, miasta czy regionu. Okreslamy go mianem punktu
charakterystycznego czy orientacyjnego. Coraz czesciej
przejmowane jest pojecie z jezyka angielskiego ,Land-
mark”. Okreslenie to w badaniach miejskich, jak rowniez
w geografii jest zdefiniowane jako zewnetrzny punkt
odniesienia, ktéry pomaga orientacji w srodowisku
znanym lub nieznanym. Na réwni z zabytkami, obiekty
inzynierskie sa czesto stosowane w opisach i wskazow-
kach dotyczacych tras i miejsc. Stynne obiekty bedace
wizytéwkami znanych miejsc znajdujemy wszedzie:

» Wieza Eiffla - najwyzsza budowla a zarazem najbar-
dziej znany obiekt architektoniczny Paryza, rozpozna-
wany réwniez jako symbol Frangji.

» Sydney Harbour Bridge, most w Sydney nad zato-
ka Port Jackson, gdzie odbywa sie coroczny pokaz
sztucznych ogni na Nowy Rok.

» Most Karola w Pradze bedacy jedng z najstynniej-
szych i najczesciej odwiedzanych atrakgji turystycz-
nych miasta.

» Golden Gate Bridge w San Francisco

Obiekty inzynierskie takie jak Most Grunwaldzki, Es-
takada Gadowska, Most Milenijny, Most Redzinski czy
wiadukt tukowy nad ul. Zmigrodzka z pewnoscia staty
sie juz takimi punktami charakterystycznymi we Wro-
ctawiu. Obwodnica Srédmiejska jest tutaj dos¢ szcze-
go6lnym przypadkiem, bowiem trzy z wymienionych
wyzej konstrukcji s3 z nig zwigzane, a niezrealizowane
jeszcze odcinki obwodnicy bedg z pewnoscig wymaga-
ty budowy kolejnych kilku mostéw, wiaduktéw oraz es-
takad. Niektdre z nich bedg zlokalizowane w miejscach
szczegolnie predysponowanych do powstania obiek-
téw charakterystycznych, takich ,bram” do srédmiescia,
dajac kolejne okazje znakomitego wspoétdziatania inzy-
nieréw i architektéw w ksztattowaniu otaczajacej nas

przestrzeni.

Rys. 3. Estakada Gadowska widok w kierunku potudniowym (fot. M. Jagietto)

3.1. ESTAKADA GADOWSKA

Estakada Gadowska zbudowana w ciggu obwodni-
cy nad ulica Strzegomska i terenami kolejowymi PKP
jest najistotniejszym elementem wezta Obwodnicy
Srédmiejskiej z ulica Strzegomska. Zastosowano $miate
rozwiazanie konstrukcyjne oraz nowatorskg metode re-
alizacji polegajaca na nasuwaniu ponad 600 metrowe-
go ustroju no$nego estakady. Ukoriczona w 2002 roku
estakada wezta byta jedna z najwazniejszych inwestycji
drogowych Wroctawia o bardzo duzym znaczeniu dla
komunikacji samochodowej w miescie. Oprécz aspektu
komunikacyjnego estakada zachwyca prostotg formy
pomostu i smuktych filaréw podpédr osiggajac réwno-

wage w kwestii funkcjonalnosci i estetyki.

Rys. 4. Most Milenijny widok z wiaduktu kolejowego (fot. Masur)

3.2. MOST MILENIJNY

Most Milenijny powstat w 2004 roku. Jego realizacja
wraz z 2 kilometrowym odcinkiem Obwodnicy Sréd-
miejskiej przez firme SKANSKA S.A. pozwolita na prze-
kroczenie rzeki Odry po zachodniej stronie Wroctawia.
Od listopada 2001 roku nad projektem mostu praco-
wat zespot pod kierunkiem Piotra Waneckiego za$ po-
zostatymi pracami projektowymi zajmowat sie zespét
Biprogeo Projekt pod kierownictwem autora referatu.
Decyzje o pozwoleniu na budowe uzyskano w czerw-
cu 2002 roku. Zakoriczona w pazdzierniku 2004 roku
budowa Mostu Milenijnego o facznej diugosci 923 m
byta pierwsza po 50 letniej przerwie przeprawg mo-

stowg przez rzeke Odre we Wroctawiu i jednoczesnie
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Rys. 5. Most Milenijny we Wroctawiu (fot. W. Kluczewski)

tak duza inwestycjg komunikacyjng w powojennym
Wroctawiu. Nowa przeprawa przez Odre zlokalizowa-
na w odlegtosci 2,5 km od Mostu Osobowickiego oraz
3 km od Mostéw Mieszczanskich umozliwita skomuni-
kowanie obu brzegdéw rzeki odciazajac dotychczasowe
przeprawy zlokalizowane w $cistym centrum miasta.

Na uzyskanie rzeczywistych efektéw transportowych
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pozwolita dopiero budowa kolejnego odcinka do ulicy
Zmigrodzkiej.

Jednak aspekt komunikacyjny to nie wszystko, gdyz
most oprdcz ciekawej konstrukeji, zachwyca swoja orygi-
nalng architektura, smuktoscia i lekkoscia mimo tysiecy ton
wbudowanego betonu i stali. Most podwieszony o kon-

strukgji kablobetonowej w momencie oddania do uzytku

| | Péincens Qoemasien
e i & Sractmesiuka Wockysts

Rys.6. Przebieg Pétnocnej Obwodnicy Srédmiejskiej Wroctawia

byt pierwszym a jednoczesnie jedynym w Polsce. Najdtuz-
sze przesto nad nurtem Odry liczace 153 m oraz przesta
do niego przylegajace podwieszone sa do dwéch pylo-
néw w ksztalcie litery H wznoszacych sie na wysokos$¢
33 m ponad poziom mostu. Proste wanty podwieszenia
pomostu tworzg ptaszczyzny pionowych wachlarzy. Jego
konstrukcja wyrdznia sie ciekawa kolorystyka, utrzyma-
na w ztoto-bezowej tonacji z dodatkiem czarnego koloru
want. Nocg, kolorystyka i ksztatty obiektu zostaty wydoby-
te z tla otoczenia specjalnie zaprojektowang iluminacja,
ktéra harmonijnie eksponuje most. Dla podkreslenia jego
charakteru mocno zaakcentowano $wiattem pylony, linie
plyty pomostowej oraz wanty i ich zakotwienia. Most Mile-
nijny dobrze stuzy wroctawianom i wszystkim przyjezdza-
jacym przez miasto. Juz z daleka jest bardzo dobrze rozpo-
znawalny. Nawet dla podrézujacych pociggiem od strony
Poznania charakterystyczny widok w oknie sygnalizuje,

Ze oto juz wjezdzaja do Wroctawia.

3.3. BUDOWA PONOCNE)J
OBWODNICY SRODMIEJSKIEJ WE
WROCLAWIU - ETAP |

Podobnie jak w przypadku Mostu Milenijnego budo-
wa pierwszego etapu Pétnocnej Obwodnicy Srédmiej-
skiej realizowana byta w trybie ,projektuj i buduj”. Ge-
neralnym wykonawca byta SKANSKA S.A. zas dokumen-
tacje opracowata spotka Biprogeo Projekt.

Poczatek tego odcinka Obwodnicy zlokalizowany
jest na Wezle Osobowickim zas jego koniec za skrzyzo-
waniem z ul. Zmigrodzka, gdzie docelowo rozpocznie
sie etap Il obejmujacy budowe Obwodnicy na odcinku
do ulicy Kamienskiego. Etap | tymczasowo zakoriczony

zostat wpieciem w istniejacg ul. Poswiecka.
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Na trasie tego etapu zlokalizowano szereg obiektéw
inzynierskich umozliwiajac pokonanie catego ponad
4 kilometrowego odcinka bezkolizyjnie, przechodzac
wiaduktami nad linig kolejowa Nr 271 (E59) oraz re-
zerwa na przyszia Trase Obornicka, nad linig kolejowa
Nr 292 Jelcz Mitoszyce — Wroctaw Osobowice, nad ul.
Obornicka i nad ul. Zmigrodzka. Na ul. Obornickiej jako
element wezta drogowego, pod wiaduktem zbudowa-
no rondo, pozwalajace na wjazd i zjazd na obwodnice.
Réwniez wiadukt nad ul. Zmigrodzka stanowi gtéwny
element wezta drogowego taczacego ja z obwodnica.
Dzieki takim rozwigzaniom Obwodnica Srédmiejska
na odcinku ponad 6 km od skrzyzowania z ul. Popowic-
ka pokonuje wszystkie przeszkody w drugim poziomie.
Daje to wymierne efekty czasowe przy przemieszczaniu

sie pomiedzy oddalonymi rejonami miasta.

3.4. OBIEKTY INZYNIERSKIE
POENOCNEJ OBWODNICY
SRODMIEJSKIE) WE WROCEAWIU

Wiadukt WD-2 o prostej piecioprzestowej konstrukcji
belkowej jest wykonany w tuku poziomym nad rondem
stanowigcym skrzyzowanie ul. Obornickiej z tacznicami
obwodnicy. Przy projektowaniu i realizacji tego obiek-
tu zadbano o zachowanie czytelnej konstrukgji, faktury
i naturalnego koloru betonu.

Okragte filary podpér oraz zaokraglone krawedzie
oczepdw nadajg konstrukgji lekkosci i podkreslaja sta-
ranno$¢ wykonania. Podpory oraz oczepy wykona-
no z betonu architektonicznego o fakturze ryflowanej
i naturalnej kolorystyce czystego betonu co pozwolito
osiggna¢ ciekawe efekty wizualne. Powierzchnie be-
tonu ksztattowano przed wbudowaniem co oznacza,
ze efekt koricowy byt odzwierciedleniem zastosowanej
formy z uzyciem matrycy fakturowej o $redniej gtebo-
kosci fakturowania.

Wezet Obwodnicy z ul. Zmigrodzka zostat zaprojek-
towany w taki sposéb, ze jezdnie ul. Zmigrodzkiej zo-
staty rozsuniete umozliwiajagc w przysztosci poprowa-
dzenie pomiedzy nimi w wykopie otwartym oraz w tu-
nelu pod samym skrzyzowaniem dodatkowych jezdni
do jazdy na wprost. Samo skrzyzowanie w poziomie te-
renu sterowane jest sygnalizacja swietlng. Takie rozwia-
zanie wymagato zastosowania wiaduktu o stosunkowo
duzej rozpietosci bez podpdr posrednich.

Wiadukt drogowy WD-3 nad skrzyzowaniem ul. Zmi-
grodzkiej z Obwodnica Srédmiejska posiada dwa od-
dzielne, identyczne ustroje nosne pod kazdga z nitek ob-
wodnicy. Ustréj nosny kazdej konstrukgeji stanowia dwa
dzwigary zelbetowe podwieszone do dwéch wiotkich
parabolicznych tukéw stalowych o przekroju zamknie-
tym. Zelbetowa plyta pomostowa oparta jest na po-
przecznicach. Dzwigary zelbetowe podwieszono do tu-
kéw wieszakami z pretéw stalowych. Rozpietos¢ prze-
set wynosi 74.00 m. Catkowita szeroko$¢ pomostu obu
konstrukcji wraz z gzymsami wynosi 23.78 m. Dzwigary
tukowe maja przekréj zamkniety spawany o zmiennej
wysokosci od 1.00 m w kluczu tuku do 1,42 m w zamo-
cowaniu. Dzwigary zelbetowe maja przekrdj trapezowy
petny o wysokosci 1.20 m. Plyta pomostowa ma gru-
bos¢ 0.28 m. Wsporniki majg wysieg 0.25 m. Zewnetrz-

ne krawedzie wspornikdéw wykonczono prefabrykowa-

Rys.7. Wiadukt drogowy WD-2 nad rondem w ciagu ul. Obornickiej (fot. M. Jagielto)
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Rys. 10. Wiadukt drogowy WD3 nad ul. Zmigrodzka - widok od strony potudniowej (fot. M. Jagietto)

nymi gzymsami o statej wysokosci zabudowanymi réw-
niez na catej dtugosci zwiericzenia muréw oporowych.
Rozstaw wieszakéw i poprzecznic wynosi 5.65 m dla
przeset skrajnych i 5.70 m dla pozostatych. Przyczotki mo-
stu zaprojektowano, jako $cianowe z pogrubionymi trzo-
nami pod fozyska. Nasypy za przyczdtkami ograniczone
s murami oporowymi dochodzacymi do przyczotkow.
Zastosowane rozwigzanie o delikatnym parabolicz-
nym tuku wznoszacym sie 12 m ponad smukig ptyte
pomostowa cechuje sie prostotg formy i zadziwiajaca
lekkoscia. Regularny rytm wieszakéw podkresla upo-
rzadkowanie struktury. Jego konstrukcja wyréznia sie
ciekawa kolorystyka, utrzymang w jasnej tonacji ko-
sci stoniowej z dodatkiem szarego koloru dolnej cze-

sci ptyty pomostowej. Obiekt nie jest iluminowany

a mimo to nocy, kolorystyka i ksztatty wydobywaja
sie z tta otoczenia pod wptywem oswietlenia uliczne-
go, ktére eksponuje wiadukt. Jego wyniesione jasne
tuki sg doskonale widoczne z daleka i rozpoznawane
zaréwno z poziomu ulicy Zmigrodzkiej jak tez z Ob-

wodnicy.
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CONSTRUCTION OF NORTH
- WEST SECTION OF WROCtAW
INTERNAL CITY RING
SUMMARY

The paper describes some aspects of north-west
section of Wroctaw Internal Ring realization referring
to more than 40 years old history of its construction. The
pace of first south bypass sections realization was very
slow and the development of city transport infrastruc-
ture was insufficient. Later on, due to a significant acce-
leration of remaining sections construction and use of
multilevel exchangers and innovative engineering solu-
tions the effects were much better. Daring engineering
concepts create the possibility to build interesting and

esthetic objects well recognized in city environment.
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Rys. 11. Wiadukt tukowy WD-3 nad ul. Zmigrodzka - widok z boku ( Dokumentacja projektowa Biprogeo Projekt - Firma Projektowa Wanecki)
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Rys. 12. Wiadukt tukowy WD-3 nad ul. Zmigrodzka. (fot. M. JagieHlo)
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0d ponad 70-ciu lat, CHRYSO, lider w zakresie domieszek i dodatkéw do materiatéw budowlanych,
oferuje najbardziej kompletne rozwigzania techniczne dla:

betonu zwyktego: lekkiego, ciezkiego, wysokiej wytrzymafosci

betonéw wykorzystywanych w budownictwie drogowym i infrastrukturalnym (mosty, drogi, lotniska itp.)
kompozytéw nowej generacji: mieszanki samozageszczajace sie (SCC)

betonu zbrojonego widknami (FRC), betonu wysoko- i ultrawysokowartosciowego (HPC, UHPC)

betonu architektonicznego

zapraw do murowania

Kazdego dnia zespot doradczo-techniczny CHRYSO wspomaga Klientow w zakresie:
projektowania i optymalizacji sktadu mieszanek
wdrazania nowych rozwiazan i technologii
optymalizacji i kontroli procesu produkgji
szkolenia zespotu produkcyjnego

kontroli jakosci [: H “ys |]

Z nami zbudujesz przysztos¢ swoich marzen

CHEMIA ROZWIAZANIEM
DLA PRZEMYStU BUDOWLANEGO

CHRYSO Polska Sp. z 0.0., ul. Wisniowa 40B/14, 02-520 Warszawa, Polska, tel. +48 22 542 42 51, fax +48 22 542 42 46/47 www.chryso.pl
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Systemy/StoCretec b it

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 iniekgji 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 Krakow 605 165 136  +ddz 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  tel. 225116102 e info.pl@sto.com e www.sto.pl

StoCretec I Budowad swiadormie,

sto mrrm
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Fot. 1. Estakada na Potudniowej Obwodnicy Gdarska

IZOLACIEFMOSTOWE EIRMY GRACE

mgrinz. Artur Janiak, Grace Construction Products

roblem trwatosci obiektéw mostowych, przy

stale zwiekszajacym sie obcigzeniem ru-

chem pojazdéw , dtugie okresy bezawaryj-
nej eksploatacji oraz element racjonalizacji kosztow
s3 motorem poszukiwan coraz doskonalszych roz-
wigzan w budownictwie mostowym. Obiekty mosto-
we w calym okresie eksploatacji s3 poddawane dyna-
micznym obcigzeniom uzytkowym oraz sg narazone
na dziatanie czynnikéw atmosferycznych takich jak
zmiany temperatury otoczenia, dziatanie promieni
stonecznych, opady atmosferyczne jak réwniez zwiaz-
ki chemiczne o réznym stopniu agresywnosci.

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

Decydujacym elementem powstrzymujacym de-
gradacje plyty pomostu jest izolacja przeciwwod-
na. Nalezy pamieta¢, ze izolacje mostowe uktadane
s3 na powierzchniach o matych spadkach, sa sta-

le przykryte nawierzchniag, materialtem porowatym

i magazynujacym w sobie duze ilosci wody. Innym
niszczacym czynnikiem sa rowniez obcigzenia dyna-
miczne duzymi, szybko zmiennymi sitami od kot po-
jazdow: pionowymi od ciezaru i poziomymi od hamo-
wania.

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 trwato$¢ 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 ogélnym i mostowym, znalazta satys-
fakcjonujace rozwigzanie zwiekszenia trwatosci obiek-
téw 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 dwusktadni-
kowa, uktadana na zimno

» plyty ochronne Servipak
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» grubosci 3 mm - stosowane, jako warstwa ochron-

na izolacji na ktadkach dla pieszych, parkingach, mo-
stach drogowych

» grubo$ci 6 mm - stosowane, jako warstwa ochronna
na jezdniach mostéw drogowych, oraz pomostach
mostéw 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 stopnia czystosci Sa 2%2 wedtug normy PN-ISO

8501:1996 i nie musi by¢ zabezpieczone farbami an-
tykorozyjnymi.

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 dwdch komponentéw
A i B. Cala zawartos¢ matego opakowania ( sktadnik B
) nalezy wla¢ do pojemnika ze sktadnikiem A i wymie-
szac 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 wylaé 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, fatwa 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 ktérym

zostaty bardzo dokfadnie opisane przyczyny powstawa-

nia przeciekéw na obiektach mostowych izolowanych
papami termozgrzewalnymi oraz niekorzystne zjawiska
zachodzace w czasie: uktadania papy, uktadania war-
stwy asfaltu ochronnego, w szczegdlnosci lanego, oraz
konsekwencje dla nawierzchni w trakcie eksploatacji
obiektu.

Odnoszac sie do zawartych, w artykule tez, proponu-
jemy zastapic 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 skutecznosc 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 potaczenie 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.

Fot. 2. Izolacja na wiadukcie Potudniowej Obwodnicy Gdanska
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Fot. 3. Izolacja po 20 latach na moscie kolejowym nad rzeka Dunajec w Bogumitowicach

2. Temperatura, ktéra doprowadzita do zespolenia
plyty z asfaltem, dziatajac na ptynng mase Servidek
powoduje proces wulkanizacji, co zapewnia jeszcze
mocniejsze potaczenie spodniej powierzchni plyty
Servipak z powierzchnia 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 Gdarska - 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 jaki be-
tonowych. Podioze betonowe nie wymaga grunto-
wania i drobnych napraw

» uktadanie wykonuje sie recznie tzn. nie jest wymaga-
ne uzywanie zadnych specjalnych urzadzen

» masa Servidek moze by¢ uktadana na ,Swiezym” 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

» mozliwo$¢ wykonywania prac w niedogodnych wa-
runkach pogodowych
» system Servidek/Servipak jest bardzo tatwy 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 rozwiazujemy
problem trwatosci obiektéw mostowych, ale i zdecy-
dowanie obnizamy koszt 1 metra kwadratowego na-

wierzchni wraz z izolacja

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
artur.janiak@grace.com

72



technologie dla pokolen T I N E S

capital group

megachemie®

SYSTEMY CHEMIA BUDOWLANA
NAWIERZCHNI DLA INFRASTRUKTURY
SZYNOWYCH | PRZEMYSLU

www.tines.pl www.megachemie.com

»nNneoxe cLra/L

TECHNOLOGIE TRANSEER
KOMPOZYTOWE TECHNOLOGII
DLA BUDOWNICTWA

WWW.neoxe.com www.ttrail.com



TECHNOLOGIE SIKA

NAJWYZSZA TRWALOSC KONSTRUKCJI

SIKA POLAND Sp. z o.0.

ul. Karczunkowska 89 « 02-871 Warszawa
Tel: (22) 3100 700 « Fax: (22) 3100 800
e-mail: sika.poland@pl.sika.com
www.sika.pl
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* ELEMENTY RUSZTOWAN SYSTEMOWYCH -

* KONSTRUKCJE ALUMINIOWE = PODESTY TECHNICZNE

www.arf-tfech.lutynia.pl
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