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X JUBILEUSZOWE WROCLAWSKIE DNI MOSTOWE

SEMINARIUM NAUKOWO-TECHNICZNE

, WSPOXCZESNE TECHNOLOGIE BUDOWY MOSTOW”
26-28 LISTOPADA 2014

prof. dr hab. inz. Jan BILISZCZUK
Politechnika Wroctawska

ykl Seminariéw pod hastem ,Wroctawskie Dni

Mostowe"” zostat zainicjowany w roku 2005,

a wiec w roku 2014 odbyta sie X Jubileuszowa
edycja tego waznego dla srodowiska inzynieréw mo-
stowych spotkania naukowo-technicznego.

Organizatorem cyklu Seminariéw jest Zaktad Mo-
stéw (od 1 stycznia 2015 r. Katedra Mostéw i Kolei) Poli-
techniki Wroctawskie;j.

Celem Seminarium jest przyblizenie polskim inzy-
nierom najnowszych osiagniec¢ krajowego i $wiatowe-
go mostownictwa oraz dokumentowanie zmian zacho-
dzacych w infrastrukturze komunikacyjnej kraju.

W materiatach 10-ciu Seminariéw opublikowano po-
nad 500 referatéw, a sumaryczna liczba uczestnikow
przekroczyta 2 000 oséb.

W dotychczasowych Seminariach udziat wzieli wy-
bitni specjalisci z zakresu inzynierii mostowej z zagra-
nicy, a mianowicie prof. Nicola Hajdin z Serbii (gtéw-
ny projektant mostéw w Ptocku i Nowym Sadzie), Je-
an-Philippe Fuzier (dwczesny Dyrektor naukowy firmy
Freyssinet z Francji), prof. Paulo J.S. Cruz z Portugalii,
prof. Michel Virlogeux z Francji (projektant mostu Nor-
mandie, wiaduktu Millau i innych), prof. Jifi Strasky
z Czech, prof. Zwonimir Mari¢ z Chorwacji, prof. Tong
Tran Tung z Wietnamu, prof. Holger Svensson (byty Dy-
rektor LAP) z Niemiec, dr Roland von Wolfel z LAP oraz
prof. Jirgen Stritzke z Niemiec i inni. Chetnie na nasze
Seminaria przyjezdzajg réwniez polscy inzynierowie
pracujacy za granica.

X Jubileuszowe Seminarium odbyto sie w Centrum
Kongresowym PWr. w dniach 27-28 listopada. Tema-
tyka Seminarium dotyczyta ,Wspétczesnych technologii
budowy mostow". W przeddzierr seminarium (26 listopa-
da 2014) odbyly sie warsztaty na temat ,Projektowania
rusztowan i urzqdzen technologicznych’, na ktérych wy-
gtoszono 8 potgodzinnych wyktaddw.

Na poczatku Seminarium prof. Krzysztof Zéttowski
przypomniat sylwetke jednego z najwazniejszych pol-
skich mostowcéw dziatajacych w drugiej potowie XX
wieku - swojego Ojca — Henryka Zéttowskiego. Nastep-
nie zostaty wygtoszone referaty zamdwione przez Or-
ganizatoréw Seminarium. | tak profesor Jurgen Stritz-
ke z Uniwersytetu Technicznego w Dreznie przedstawit
przegladowy referat na temat ,Interesujqce realizacje
mostowe w nowych krajach zwigzkowych po zjednocze-
niu Niemiec’, a referat profesora Mike Schlaich’a z Uni-
wersytetu Technicznego w Berlinie ,Slinky i inne mosty
wstegowe’, w zastepstwie, wygtosit wspdtpracownik

Profesora — Mathias Nier. Referaty te pozwolity Uczest-

nikom zapoznac sie z kierunkami rozwoju budownic-
twa mostowego w Niemczech.

Po referatach generalnych przystapiono do ogtosze-
nia wynikéw kolejnej edycji konkursu im. Maksymilia-
na Wolffa, organizowanego przez czasopismo MOSTY,
i wreczenia nagréd projektantom wyrdzniajacych sie
konstrukcji mostowych zrealizowanych w latach 2013-
2014. Nagrodzone obiekty zestawiono w tablicy 1.

Nowoscig w obradach Seminarium byfa Sesja Spe-
cjalna w ramach ktérej przedstawiono dwa referaty,
a mianowicie:

1. Marcin NOWACKI, Tomasz STANCZAK

»Zaprojektuj i zbuduj” z perspektywy inwestora

,Design and build” form the inwestor point of view
2. Jan BILISZCZUK

Innowacje w mostownictwie

Innovations in bridge engineering

Sesja cieszyta si¢ duzym zainteresowaniem Uczest-
nikéw i wywofata ozywiong dyskusje. Szczegdlne za-
interesowanie wzbudzito wystapienie Przedstawicieli
Generalnej Dyrekcji Drég Krajowych i Autostrad z War-
szawy.

Nastepnie obrady potoczyly sie w nastepujacych se-
sjach:

» Mosty podwieszone i wiszace;

» Mosty stalowe i hale;

» Mosty innowacyjne z drewna, tworzyw sztucznych
iinne;

» Mosty betonowe;

» Badania i analizy.

W materiatach seminaryjnych opublikowano 40 refe-
ratéw przygotowanych przez Autoréw z kraju i zagra-

nicy.
OTWARCIE SEMINARIUM

REFERATY ZAMOWIONE

1. Krzysztof ZOYTOWSKI
Henryk Z6ttowski (1923-2004) - mostowiec
Henryk Z6ttowski (1923-2004) - bridge designer

2. Jurgen STRITZKE
Interesujace realizacje mostowe w nowych kra-
jach zwigzkowych po zjednoczeniu Niemiec
Interesting bridge structures built in new states after
German reunification

3. Mike SCHLAICH
Slinky and other stress-ribbon bridges

“Slinky” i inne mosty wstegowe

MOSTY PODWIESZONE | WISZACE

1. Wojciech BARCIK, Jan BILISZCZUK, Jerzy ONYSYK,
Przemystaw PRABUCKI, Kamila STEPIEN, Jacek
SZCZEPANSKI, Robert TOCZKIEWICZ, Artur TUKEN-
DORF, Kamil TUKENDORF, Piotr WOZNY
Projekt ktadki nad rzeka Bug w Niemirowie
Design of the footbridge over the Bug River in Ni-
emiréw

2. Stefan FILIPIUK, Tadeusz STEFANOWSKI
Projekt wykonawczy mostu przez Wiste koto
Kwidzyna
Detailed design of the bridge over the Vistula River
near Kwidzyn

3. Pawet ZAWILA
Technologia budowy mostu przez Wiste koto
Kwidzyna wraz z estakadami dojazdowymi
Technology of construction of extradosed bridge over
Vistula River in Kwidzyn with access flyovers

4. Adam NADOLNY, Robert PLISZKA, Marcin PSTRONG
Most podwieszony w Rzeszowie technologia
wykonania
Cable-stayed bridge in Rzeszéw — assembly technol-
ogy

5. Janusz TADLA, Arif ERDIS, Julien Erdem ERDOGAN,
Jacek PYSZ
Budowa mostéw podwieszonych metoda wspor-
nikowa
Cantilever method of cable stayed bridges construc-
tion

6. Wojciech TROCHYMIAK
Kierunki rozwoju mostow extradosed
Development trends of extradosed bridges

7. Dawid WISNIEWSKI, Paul SANDERS,
Gerard BRENNAN, Lars LUNDORF NIELSEN
Mersey Gateway Bridge - an example of mod-
ern, aesthetically appealing, technologicaly ad-
vanced and cost effective cable stayed structure
Most Mersey Gateway — przyktad wspétczesnej kon-
strukcji podwieszonej, atrakcyjnej wizualnie, zawan-

sowanej technicznie i optacalnej ekonomicznie

MOSTY STALOWE | HALE

1. Jerzy BAK, Krzysztof GREJ, Cezary OLEKSIAK
Wspotczesne metody montazu duzych mostow
stalowych
Contemporary methods of the assembly large steel-
bridges
Andrzej KASPRZAK, Andrzej BERGER, Adam NA-
DOLNY




Tablica 1. Wyniki konkursu im. Maksymiliana Wolfa w roku 2014 - rys. 4.

Kategoria

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

Nagrodzony projekt
Most tukowy przez Wiste w Toruniu

Nagrodzony Zespét
Pont-Projekt Sp. z 0.0 - Projektant

Strabag Sp. z 0.0. - Wykonawca

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

Most przez rzeke Zgtowiaczka w ciggu ul.
Okrzei we Wtoctawku

Pracownie Inzynierskie SOCHA Sp. z o.0.
(fot. archiwum firmy)

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

Ktadka otwierana nad kanatem
portowym w Ustce

Pracownia Projektowa Collosseum

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

Modernizacja mostu kolejowego w km
201,403 linii kolejowej 274 Wroctaw
Swiebodzki - Zgorzelec

URS Polska Sp. z 0.0.
(fot. archiwum firmy)

Poszerzenie i wzmocnienie mostu gen. Stefana
Grota-Roweckiego w Warszawie
Widening and strengthening of gen. Grota-Roweck-
iego Bridge in Warsaw

2. Tomasz KOLAKOWSKI, Wojciech LORENC, Edward
PETZEK, Gunter SEIDL, Victor SCHMITT
Nowoczesne technologie budowy mostow w Ru-
munii na autostradzie Orastie - Sibiu
Modern solutions in Romanian bridges realised at
Ordstie - Sibiu highway

3. Stawomir KRAWCZYK, Jarostaw tUKASIEWICZ,
Wojciech CZERNIAK
Przebudowa granicznego mostu kolejowego
przez rzeke Bug w Terespolu
Reconstruction of border rail bridge at the River Bug
in Terespol

4. Pawet KUCINSKI, Andrzej KASPRZAK, Andrzej BER-
GER
Wykorzystanie wiedzy mostowej przy projekto-
waniu i wykonastwie przekrycia dachowego hali
widowiskowo-sportowej Krakow Arena
Using the experience with bridge structures in design-
ing and building roof structure of entertainment and
sport hall Krakéw Arena

5. Jozef RABIEGA
Technologia montazu skrzynkowych przeset mo-
stow nad rzeka Odra we Wroctawiu
Launching technology of box girder bridges over Odra
River in Wroctaw

6. Artur WYSOCKI, Tomasz SIWOWSKI

Montaz przesta stalowego metoda nasuwania
przez obrot

The steel bridge span assembly by rotation

MOSTY INNOWACYJNE Z DREWNA,

TWORZYW SZTUCZNYCH | INNE

1. Wojciech GILEWSKI, Anna AL SABOUNI-ZAWADZKA,
Adam ZAWADZKI
Rozwijalne inteligentne ktadki dla pieszych typu
tensegrity - analiza konstrukgji i aspekty tech-
nologiczne
Deployable smart tensegrity footbridges - structural
analysis and technological aspects

2. Zbigniew KAMYK, Janusz SZELKA,
Cezary SLIWINSKI
Tendencje rozwojowe w konstruowaniu i budo-
wie mostow wojskowych
Tendencies in the development and construction of
military bridges

3. Maciej KLIMEK
Stary material, nowe mozliwosci. Wspétczesne
technologie budowy mostéw drewnianych
Old material, new possibilities. Modern construction
technologies of wooden bridges

4. Pawet PONETA, Tomasz SIWOWSKI
Technologie wytwarzania dzwigaréw mosto-
wych z kompozytow FRP
Manufacturong technologies for bridge girders made
of FRP composites

5. Piotr TOMALA, Maciej NOWAK, Michat WOCH,

Arkadiusz MARECKI

Technologia wznoszenia obiektéw inzynier-
skich wspotpracujacych z otaczajaca je zasypka
gruntowa

Technology of erection of buried bridge structures

MOSTY BETONOWE
1. Piotr BORUCKI
Wieze PERI VST - wszechstronny system ruszto-
wan podporowych do najciezszych zastosowan.
Wybrane realizacje w Polsce
PERI VST towers — universal heavy-duty shoring sys-
tem. Selected projects in Poland
2. Marcin CHUDEK
Lukowe obiekty inzynierskie z prefabrykatéw zel-
betowych typu TechSpan®
Arc engineering structures with precast concrete ele-
ments TechSpan® type
3. Witold DOBOSZYNSKI, Marcin KRACZKOWSKI,
Krzysztof NAGORKO
Mosty drogowe - mosty plytowe z elementéw
prefabrykowanych 2014
Road bridges - deck bridges of precast elements 2014
4. Janusz HOLOWATY, Dariusz JURKOWSKI
Deskowania drewniane w budowie mostéw be-
tonowych
Timber formwork in construction of cocrete bridges
5. Tomasz KOt AKOWSKI, Radostaw LEUSZ, Jan PI-
WONSKI, Wojciech LORENC, Rajmund IGNATOWICZ,
Jacek DUDKIEWICZ
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Rysunek 1. Prelegenci warsztatow WorkShop ,Projektowania rusztowan i urzadzen technologicznych’, ktére odbyly sie przeddzien Seminarium - 26 listopada

2014 - (od lewej): Henryk Ciurej Politechnika Krakowska, Maciej Targowski z firmy VSL Polska Sp. z o.0., Piotr Borucki, Piotr Dziegielewski i Grzegorz Gancarz
z firmy PERI Polska Sp. z 0.0., Mariusz Pietrzak oraz Grzegorz Dziewulski z firmy Layher Sp. z o.o0.

Konstrukcja stropu tymczasowego rozpierajace-
go sciany szczelinowe komory szybu startowego
tunelu drogowego pod Martwa Wista
Temporary structure of ceiling desigend for supporting
of walls of road tunel under ,Martwa Wista”

6. Petr NOVOTNY, Pavel SVOBODA, Adam ZMUDA, Jifi
STRASKY
Mosty z progresywnie wykonanym pomostem
Bridges with progressively erected decks

7. Marek SALAMAK, Grzegorz POPRAWA, Mateusz
FRACZEK
Czesciowo prefabrykowany betonowy most tu-
kowy na obwodnicy Wojnicza
Partially precast concrete arch bridge on the bypass
of Wojnicz

8. Dariusz SOBALA, Jacek SZARO, Wojciech TOMAKA,
Radostaw MUCHALSKI
Zelbetowe pale prefabrykowane whbijane w fun-
damentach podpor statych i tymczasowych mo-
stu drogowego przez Wistok w Rzeszowie
Precast reinforced concrete piles driven for the founda-
tion of cable stayed bridge over the Wistok in Rzeszéw,
Poland

9. Janusz TADLA, Krzysztof MELDNER, Eugeniusz MI-
DZIANOWSKI, Martyna MORAWIEC

W =
- Wspolczesne technologie
SRS DUAOWYMOStOW

Rysunek 2. Oktadka materiatéw seminaryjnych
WDM2014.

Budowa mostéw metoda nasuwania podtuzne-
go - nietypowe realizacje
Incremental launching construction method of bridg-
es — untypical examples
10. tukasz WOJNARSKI
Sprezone mosty segmentowe budowane me-
toda przesto-po-przesle z przykladami mega-
-przepraw morskich
Prestressed segmental bridges constructed span-by-

span with the examples of mega-sea crossings

BADANIA | ANALIZY

1. Lech CZARNECKI, Jan DEJA, Kazimierz FLAGA, J6zef
JASICZAK, Wiestaw KURDOWSKI,
Jan MALOLEPSZY, Wojciech RADOMSKI, Jacek SLI-
WINSKI
Mrozoodpornos¢ betonu w konstrukcjach mo-
stowych
Frost resistance of concrete in bridge structures

2. Agata BRZEZINSKA, Adam NADOLNY, Krystian MA-
JOCHA, Mikotaj MISKIEWICZ
Analizy obliczeniowe projektowanego mostu
dla pieszych przez rz. Mottawe w Gdansku
Theretical analysis of footbrigde over Mottawa River
in Gdarisk

3. Piotr GWOZDZIEWICZ
Modelowanie efektéw reologicznych w ustro-
jach z betonu sprezonego budowanych etapowo
Modelling of time-related effects in prestressed con-
crete structures built in phases

4. lwona JANKOWIAK, Arkadiusz MADAJ
Fazy budowy w analizie konstrukcji mostowych

wg systemu norm PN-EN

Construction stages in the analysis of bridge structures

according to PN-EN standards

5. Janusz HOLOWATY
Odksztatcalnosc betonu wedtug Eurokodu 2
Deformability of concrete in Eurocode 2

6. Jacek CHROSCIELEWSKI, tukasz PYRZOWSKI, Woj-
ciech WITKOWSKI
Badania walidacyjne belek przektadkowych
w procesie projektowania ktadki kompozytowej
Validation tests of sandwich beams in the design pro-
cess of gfrp composite footbridge

7. Michat TOPOLEWICZ, Krzysztof TOPOLEWICZ, Mag-
dalena RUCKA, Krzysztof WILDE

Wibracyjna metoda wyznaczania sit w wie-

szakach na przyktadzie wiaduktu tukowego

w Gdanisku

Vibrational method for measurement of cable normal

forces on the example of hangers of viaduct WD-1 in

Gdarisk
8. Bernard WICHTOWSKI, Janusz HOLOWATY

Badania zlaczy spawanych w mostach stalowych

wedlug wymagan euronorm

Testing of welded joints in steel bridges according

to european standards
9. Radostaw OLESZEK, Wojciech RADOMSKI

Uwagi na temat stosowania norm PN-EN 1992-

1-1i PN-EN 1991-2 w projektowaniu mostéw

betonowych

Comments on the use of PN-EN 1992-1-1 and PN-EN

1991-2 standards for cconcrete bridges design

Wygtoszono  wiele interesujacych  referatow.
Na szczegdlng uwage zastuguja prace naszych kolegow
pracujacych za granica, ktérzy przyjechali podzieli¢ sie
swoimi doswiadczeniami: Dawid Wisniewski, Maciej Kli-
mek, Janusz Tadla i tukasz Wojnarski.

Uczestnicy pracujacy w kraju przedstawili ostatnie
krajowe realizacje, takie jak: most przez Wiste w Kwi-
dzyniu czy budowany most podwieszony w Rzeszowie,
ktére nie ustepuja obiektom wznoszonym w $wiecie.

Wazne dla przysztego rozwoju polskiego mostow-
nictwa sg takze prace badawcze przedstawione w sesji
»Badania i analizy”. Na szczeg6lne podkreslenie zastu-
guja badania nad zastosowaniem tworzyw sztucznych
W mostownictwie.

W tym roku Uczestnicy Seminarium (prawie 400
osob) wytypowali nastepujace zagadnienia do przed-
stawienia wtadzom resortu z prosba o ich rozpatrzenie:
1. Niezbedne jest opracowanie raportu techniczne-

go na temat obiektéw mostowych wybudowanych

w okresie 2000-2012. Dla prawidtowego wykorzy-

stania drugiej transzy funduszy UE niezbedna jest

wiedza o tym jakie rozwiazania techniczne nalezy
preferowac, a jakie eliminowac.

2. Konieczna jest nowelizacja ,Rozporzadzenia Mi-
nistra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 30
maja 2000 roku w sprawie warunkéw technicznych,
jakim powinny odpowiada¢ drogowe obiekty inzy-
nierskie i ich usytuowanie” o czym kilkunastokrot-

nie informowano resort i administracje drogowa,




Rysunek 3. Otwarcie obrad seminarium: (od lewej) prof. Jan Bien, prof. Czestaw
Machelski, prof. Janusz Szelka (Przewodniczacy ZMRP), prof. Jan Biliszczuk
(Przewodniczacy Komitetu Organizacyjnego WDM), prof. Jerzy Hota (Dziekan
WBLiW PWr.), prof. Eugeniusz Hotata (Przewodniczacy Dolnoslaskiej Okrego-
wej Izby Inzynieréw Budownictwa), prof. Antoni Szydto.

réwniez poprzez publikacje prezentowane na WDM.

3. Aby zapewnic wysoka jakos¢ projektowania
w kontraktach realizowanych w formule ,Zapro-
jektuj i zbuduj” Zamawiajacy powinien okresli¢
w zamoéwieniu, ze koszt projektu nie moze by¢
nizszy niz 2,5% kosztu Inwestycji. Taki zapis spo-
woduje, ze wykonawca wybierze do wspétpracy
dobre sprawdzone biuro, a nie najtarnsze.

4. System realizacji kontraktéw w formule ,Zaprojek-
tuj i zbuduj” zakoniczy sie sukcesem tylko wéwczas,
gdy proponowane przez wykonawce rozwiazania
zostang bezstronnie i kompetentnie ocenione pod
wzgledem ich zgodnosci z oczekiwaniami Zama-
wiajacego, dotyczacymi trwatosci i niskich kosztow
utrzymania. Jest to bardzo wazna sprawa i GDDKiA
powinna zorganizowac seminarium poswiecone
wylgcznie temu zagadnieniu.

5. System realizacji kontraktéw ,Optymalizuj i zbu-
duj’, aby przyniést pozadane efekty musi pozwa-
la¢ na korekte rozpietosci przeset i uksztattowania
konstrukgji.

6. Aby poprawic trwato$¢ obiektéw o matej i Sredniej
dtugosci nalezy na wiekszg skale stosowac obiekty
integralne pozbawione fozysk i urzadzen dylata-

cyjnych.

7. Konieczne s3 czeste spotkania robocze przedstawi-
cieli administracji drogowej i kolejowej ze Srodowi-
skiem projektantéw i wykonawcoéw, gdyz pozwoli
to na wypracowanie optymalnych rozwiazan tech-
nicznych i organizacyjnych dla realizacji inwestycji
infrastrukturalnych.

Poza wyrazeniem stéw podziekowania dla wszyst-
kich wspéttworzacych to naukowo-techniczne wyda-
rzenie, juz dzi$ pragniemy zaprosi¢ na kolejng edycje
Seminarium, ktére odbedzie sie: WorkShop 25 listopa-
da 2015 - ,Antykorozja stali i betonu”; Wroctawskie Dni
Mostowe 2627 listopada 2015 roku - ,Mosty fuko-
we - dzieta kultury. Projektowanie, budowa, utrzymanie”.
Serdecznie zachecamy do wziecia czynnego udziatu!

*xx

Wysoki poziom edytorski materiatéw seminaryjnych
i oprawe Seminarium udato sie osiagna¢ dzieki wspar-
ciu firm sponsorujacych, ktérym skladam serdecz-
ne podziekowania. W szczegdInosci dziekuje firmom:
Aarsleff Sp. z 0.0., BBR Polska Sp. z 0.0., Sika Poland Sp.
z 0.0, Firma GOTOWSKI Budownictwo Komunikacyj-
ne i Przemystowe Sp. z 0.0., Freyssinet Polska Sp. z 0.0.,
Zespot Badawczo-Projektowy MOSTY-WROCLAW s.c.,
Himmel i Papesch Opole Sp. z 0.0, Andrioimpex Sp.

2 0.0, S&P Polska Sp. z 0.0., AP serwis Inzynieria Budow-

Rysunek 4. Laureaci konkursu im. Maksymiliana Wolfa organizowanego przez
kwartalnik MOSTY oraz Przedstawiciele Wydawnictwa ELAMED.

Rysunek 5. Prelegenci Sesji Specjalnej: (od lewej)
Marcin Nowacki i Tomasz Stanczak z Generalnej
Dyrekcji Drog Krajowych i Autostrad, prof. Jan
Biliszczuk - Politechnika Wroctawska.

lana, TARCOPOL Sp. z 0.0., AP construction, DWD Sys-
tem Sp. z 0.0, DWD Service Sp. z 0.0., Pracownia Projek-
towa MOSTOPOL Sp. z 0.0.

Rysunek 6. Prelegenci podczas wystapien: (od lewej) Dariusz Ma:
Stritzke (Uniwersytet Techniczny, Drezno), Mathias Nier (Uniwersytet Technicznych, Berlin), Krzysztof Grej (POMOST SC), Wojciech Lorenc (Politechnika Wroctaw-
ska), Dariusz Sobala (Aarsleff Sp. z 0.0.), Ltukasz Wojnarski (ARUP, UK).

stowski (BBR Polska Sp. z 0.0.), prof. Krzysztof Z6ttowski (Politechnika Gdariska), prof. Jiirgen
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NAGRODY PONTIFEX CRACOVIENSIS
IM. SEBASTIANA SIERAKOWSKIEGO

agrodg honorowane sg osoby, ktére swoja dziatalnoscia przyczynity sie w

sposob szczegdlny do rozwoju polskiego mostownictwa. Nagrode wrecza

Matopolski Oddziat Zwigzku Mostowcéw RP, a uroczysta V gala, odbyta sie
19 marca 2015 roku w gmachu Filharmonii Krakowskiej.

Budowniczym Roku zostat kolega Jacek Pysz, ktéry nagrode odebrat z rak prof. Ta-
deusza Tatary, dziekana Wydziatu Inzynierii Ladowej Politechniki Krakowskiej. Nasz
kolega, zostat doceniony m.in. za budowe obiektéw mostowych na Obwodnicy Wro-
ctawia oraz budowe mostu przez Odre w Brzegu Dolnym.

Nagrode specjalng, przyznawang za catoksztatt osiagnie¢ zawodowych otrzymat ko-
lega Jan Biliszczuk. Werdykt Kapituty ogtosit pierwszy laureat Nagrody Specjalnej Ponti-
fex Cracoviensis prof. Kazimierz Flaga. Prof. Jan Biliszczuk ma w swoim dorobku 209 pu-
blikacji naukowych. Jest autorem lub wspétautorem 21 nowych obiektéw mostowych
oraz autorem projektéw rehabilitacji 37 istniejacych obiektow. Opracowat réwniez 328
ekspertyz obiektéw mostowych oraz przeprowadzit prébne obcigzenia 24 mostow.

Wiecej o nagrodzie Pontifex Cracoviensis im. Sebastiana Sierakowskiego na stronie

internetowej: http://www.pontifex.krakow.pl/

Przedsigbiorstwo Wielobranzowe

NIME?>

BEDZIN

www.banimex.pl

Przedsigbiorstwo Wielobranzowe BANIMEX Sp. z 0.0.

TINES Capital Grup SA
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SP. INZYNIER
MAREK KEMPSKI

lutego 2015 r. po krotkiej i ciezkiej
z 6 chorobie zmart we Wroctawiu w wieku
zaledwie 56 lat mgr inz. Marek Kemp-

ski, znany i ceniony projektant mostowy, doswiadczony
konstruktor, Cziowiek prawy i szlachetny, zawsze po-
godny, zawsze zyczliwy, zawsze potrafigcy znalez¢ czas
dlainnych, kochajacy Maz i Ojciec, wspaniaty Przyjaciel.

Marek Kempski urodzit sie we Wroctawiu 4 lutego
1959 r. Z Wroctawiem byt zwigzany przez cate swoje zy-
cie - tu spedzit dziecinstwo, ksztalcit sie, pracowat za-
wodowo, zatozyt rodzine, miat wielu przyjaciét. W 1974
r. po ukonczeniu Szkoty Podstawowej nr 74 rozpoczat
nauke w nowo powstatym Liceum nr XIV im. Polonii
Belgijskiej, ktére szybko zyskato stawe jednej z dwéch
najlepszych szkét ogdlnoksztatcacych we Wroctawiu.
W 1978 r. podjat studia na Wydziale Budownictwa La-
dowego Politechniki Wroctawskiej, ktére ukonczyt
z wyrdznieniem w 1983 r,, specjalizujac sie w zakresie
inzynierii ladowej. Jego praca dyplomowa pt. ,Estakada
drogowa w Obwodnicy Srédmiejskiej we Wroctawiu’,

napisana pod kierunkiem dra inz. Czestawa Machelskie-

—

Fot. 1. Wiadukt podwieszony WN-24 nad droga ekspresowa S5 Gniezno - Poznan w koricowej fazie budowy.

go, otrzymata w 1984 r. nagrode Ministra Komunikacji.

Po ukonczeniu studiéw podjat prace poczatkowo
w pracowni projektowej Wroctawskiego Przedsiebior-
stwa Budownictwa Drogowego i Mostowego, nastep-
nie w Wojewodzkiej Dyrekcji Drég Miejskich we Wro-
clawiu, gdzie w 1987 r. uzyskat uprawnienia budowlane
projektanta specjalnosci konstrukcyjno-inzynieryjnej
w zakresie mostéw. Dalej, juz jako samodzielny projek-
tant, pracowat w kilku pomniejszych firmach, nie za-
wsze $cisle zwigzanych z mostami.

W 1992 r. rozpoczyna sie kolejny, chyba najciekawszy
i najpiekniejszy rozdziat w pracy zawodowej inz. Mar-
ka Kempskiego - czas prowadzenia wtasnej firmy pro-
jektowej. Wtedy to, wspdlnie z tréjka przyjaciot zaktada
firme projektowa, dziatajaca nieprzerwanie do 2003 r.
pod szyldem Przedsiebiorstwa Ustug Projektowo-Tech-
nicznych ,Projtech” sc., specjalizujacg sie w budownic-
twie mostowym i drogowym. Sg to do$¢ burzliwe czasy
transformacji ustrojowej w Polsce, gdy rodzi sie duch
przedsiebiorczosci, powstaja mate, prezne firmy, duze,

mniej operatywne upadaja. Decyzja o zatozeniu firmy

— e

zostata podjeta niejako ,z marszu’, pod wptywem im-
pulsu, bez wczesniejszych przygotowan, dtugotrwa-
tych analiz i poszukiwania partneréw, lecz nigdy jej nie
zatowalismy. Bardzo szybko, dzieki zaangazowaniu ca-
fego zespotu, udato sie pozyskac pierwsze zlecenia, kto-
re zapoczatkowaty reakcje taricuchowa i zaowocowaty
petnym portfelem zaméwien. W okresie tym Marek
Kempski dat sie poznac nie tylko jako $wietnie znajacy
rzemiosto projektant, ale réwniez jako sprawny mana-
ger i szef firmy, cieszacy sie autorytetem i petnym za-
ufaniem wspdtpracownikéw. Byty to lata solidnej, wy-

tezonej pracy, tworzenia zrebéw whasnego losu, ale tez,




Fot. 2. Wiadukt tukowy stalowy WS-26 w ciagu zachodniej obwodnicy Poznania nad autostrada A2 w trakcie realizacji.

a moze przede wszystkim, lata budowania i umacniania
przyjazni, ktéra przetrwa lata.

Po zamknieciu firmy w 2003 r, wymuszonym éw-
czesng sytuacja na rynku, inz. Marek Kempski praco-
wat jako projektant i kierownik zespotu mostowego
najpierw w firmie ,Profil” Sp. z 0.0. (pdzniej ,Arcadis”
Sp. z 0.0.), z ktdrg wczesniej wspotpracowat prowadzac
wiasng dziatalnos¢, nastepnie jako kierownik zespotu

i kierownik pracowni mostowej w firmie Scott Wilson

Sp. z 0.0. (pézniej URS Polska Sp. z 0.0.), gdzie byt za-
trudniony do wrzesnia 2013 .

W ostatnich latach zycia, po odejsciu z firmy URS, za-
ktada wiasna, jednoosobowa firme projektowa ,Most
Projekt’, usitujgc powtornie wejs¢ na rynek zlecen pro-
jektowych, co nie jest tatwe przy silnej konkurengji
i stosunkowo matej liczbie nowych inwestycji. Mimo to,
dzieki niesamowitej pracy i determinacji oraz licznym

kontaktom zawodowym i kolezeriskim zaczyna powo-

Fot. 3. Odrestaurowany kolejowy most graniczny przez Nyse tuzycka w Zgorzelcu.

li pozyskiwac zlecenia, co daje mozliwo$¢ utrzymania
rodziny i pozwala snu¢ ostrozne plany na przysztos¢.
W tym okresie, a takze wczesniej wspotpracowat mie-
dzy innymi z takimi firmami jak BPK Mosty z Wrocta-
wia, Mosty Kolasa z Jeleniej Gory czy bydgoska firma
Gotowski.

W trakcie 28 lat nieprzerwanej kariery zawodowej
spod reki Marka Kempskiego wyszto wiele projektow

obiektéw mostowych. Byly wsrdd nich zaréwno obiek-

3
3
2
N
3
b
o
=
=




o
e
Q
-
£
N
3
3
3

Fot. 4. Most przez Bébr w ciagu potudniowej obwodnicy Jeleniej Gory w czasie powodzi.

ty znaczace, $miate i nowatorskie, jak réwniez catkiem
niewielkie, stanowigce jednakze przyktad dobrze poje-
tego rzemiosta inzynierskiego. Do jednych i do drugich
zawsze podchodzit z jednakowym zaangazowaniem,
wkfadajac w nie wiele serca i starania. Z obiektéw waz-
niejszych wymieni¢ nalezy obiekty inzynierskie w ciggu

autostrady A4 Wroctaw - Zgorzelec, obiekty w ciggach

L -l',l!'l'q'.';*r ~

Fot. 5. Kladka z drewna egzotycznego bongossi nad rzeka Kamienna w Szklarskiej Porebie.

drég ekspresowych S6 (obwodnica Stupska), S5 i S11
(zachodnia obwodnica Poznania), S8 Wroctaw - Sycow
oraz S5 na odcinku Mielno - Gniezno i Gniezno - Po-
znan, obiekty mostowe w ciggu obwodnicy Bolkowa,
kolejowe obiekty inzynieryjne w ciggu modernizowa-
nej linii kolejowej E59 Wroctaw - Poznan czy wiele in-

nych. Jednymi z wiekszych obiektéw mostowych za-

projektowanych przy jego udziale sa: wiadukt WS-26
w ciggu zachodniej obwodnicy Poznania nad autostra-
da A2 o konstrukgji tukowej i rozpietosci najdtuzszego
przesta 99.0 m, wiadukt WN-24 nad droga S5 Gniezno
- Poznan o rozpietosci przesta podwieszonego 56.0
m, wieloprzestowe estakady w ciaggu projektowanej

obwodnicy Bolkowa o dtugosciach 301.0 m, 333.0 m
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i 141.0 m, remont estakad w ciaggu ul. Kopcinskiego
w todzi czy remont granicznego mostu kolejowego
przez Nyse tuzycka w Zgorzelcu.

Byly tez mniejsze, za to bardziej artystyczne realiza-
cje, projektowane wspolnie z firmg Mosty Kolasa: prze-
budowa mostu przez Bébr w ciggu potudniowej ob-
wodnicy Jeleniej Gory (projekt nominowany do tytutu
,Dzieto mostowe roku 2013") oraz liczne kfadki dla pie-
szych i mate mosty o wyszukanej architekturze, czesto
realizowane z wykorzystaniem egzotycznych gatun-
kéw drewna i kamienia, a takze wiele innych, rézno-
rodnych opracowan, powstatych w ciggu catego okre-
su pracy zawodowej w réznych firmach lub sporzadza-
nych samodzielnie.

Ostatnim projektem nad ktérym pracowat, byt reali-
zowany na zlecenie Zarzadu Drég Powiatowych w Ole-
$nicy, projekt przebudowy mostu w ciggu drogi powia-
towej nr 1504D nad rzeka Widawa w Dalborowicach,
opracowanie, ktérego nie zdazyt juz niestety doprowa-
dzi¢ do konca. Dzieki pomocy przyjaciot projekt ma jed-
nak szanse zostac ukoriczony, a most doczekac sie reali-
zacji, stanowigc swoiste zamkniecie kariery zawodowej
inz. Marka Kempskiego.

Oprdcz mostdw, ktore byly dla niego nie tylko przed-
miotem pracy zawodowej, ale réwniez pasja, Marek
Kempski interesowat sie takze fotografig artystyczna,
szczegolnie oryginalng technikg zwang guma, wykorzy-
stujgca wihasciwosci Swiattoczute i garbujace chromia-
ndéw, cechujaca sie niepowtarzalnoscia i unikatowym
charakterem kazdego obrazu i wymagajaca opanowania
skomplikowanego procesu obrébki (miat na tym polu na-
wet pewne sukcesy, miedzy innymi wspélny z wroctaw-
skim fotografikiem Cezarym Chrzanowskim wernisaz).

Bardzo lubit gdrskie wedrowki, zawsze jednak zatowat,

Fot. 7. Ktadka z pomostem z drewna bong

Fot. 6. Most przez rzeke Miedzianke w ciagu ul. Armii Czerwonej w Bogatyni.

Ze nie moze im poswieci¢ zbyt wiele czasu. Lubit tez pra-
ce we wlasnym ogrodzie i spacery z ukochanym psem.
Mimo licznych obowiazkéw zawodowych zawsze potrafit
znalez¢ czas dla najblizszych. Znajdowat go tez na dzia-
falnos¢ spoteczng - udziat w charakterze opiekuna w wy-
cieczkach szkolnych prowadzonych przez swojego na-
uczyciela historii ze szkoty podstawowej, prace w radzie
szkoty czy np. realizowany pro bono wspdlnie z kolegami
projekt zagospodarowania terenu przy domu opieki pro-
wadzonym przez Fundacje ,Przyjazny Dom” im. Stanista-

wa Jabtonki na wroctawskim Zakrzowie.

ych przez rzeke Miedzianke w Bogatyni.

Byt cztowiekiem pogodnym, zyczliwym, otwartym,
byt wspaniatym gawedziarzem nie stronigcym od zar-
tow, byt wreszcie bez reszty oddany rodzinie, z ktéra
starat sie spedzac kazdg wolnga chwile. Odszedt przed-
wczesnie, w petni kariery zawodowej, gdy jeszcze tak
wiele mdgt zrobié. Pozostawit pograzona w smutku ro-
dzine oraz liczne grono przyjaciét. Spoczat na cmenta-

rzu $w. Wawrzynca przy ul. Bujwida we Wroctawiu.

Zegnaj Marku, bedzie nam Ciebie

bardzo brakowato!
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UROCZYSTE POSWIECENIE | WMUROWANIE
KAMIENIA WEGIELNEGO NA MOSCIE KAMIENNYM

Figura sw. Jana Nepomucena i Jezus Ukrzyzowany
na moscie w Bardzie - 1920 rok

12

niedzielne popotudnie 18 maja 2014 roku

na moscie kamiennym w Bardzie odbyty

sie uroczystosci zwigzane z poswieceniem

i wmurowaniem kamienia wegielnego pod miejsca, w kto-

rym beda staty figury patrona mostowcéw $w. Jana Nepo-
mucena oraz Krucyfiksu (Jezus Ukrzyzowany).

Dzieki staraniom, Przewodniczacego Zwiazku Mostow-
cdw Rzeczypospolitej Polskiej Oddziat Dolnoslaski Ed-
munda Budki, Proboszcza Parafii w Bardzie o. Mirostawa
Grakowicza i pomystodawcy Leszka Budycha przy wspar-
ciu Burmistrza Miasta i Gminy Bardo Krzysztofa Zegan-
skiego udato sie zapoczatkowac proces powrotu na swoje
miejsce figur, ktore staty na moscie w Bardzie od poczatku
XVIIl wieku.

Przeprawa mostowa w Bardzie istniata tu od daw-
na. W 1515 r. rozpoczeto budowe nowego mostu na ka-
miennych filarach, ktéry ukoriczono dopiero w 1589 r. Byt
on wielokrotnie przebudowywany, m.in. w 1598 r., ok. po-
fowy XIX wieku i w 1909 r., gdy uzyskat ostatecznie obecny,
wyglad: piecioprzestowy, kamienny, na poteznych filarach
z ostrogami. Most zostat w 1945 r. wysadzony w powietrze
przez wycofujace sie wojska niemieckie i odbudowany
w pierwotnej formie w latach 50-tych. Przy okazji odbudo-
wy nie przywrdcono figur $w. Jana Nepomucena z 1709 r.
i kamiennego krzyza.

Po$wiecenia dokonat Jego Ekscelencja Biskup Swidnicki
Ignacy Dec. Oprécz podpisanego aktu erekcyjnego do me-
talowej tuby zostaty wtozone materiaty promocyjne Gminy,
dokumenty opisujace historie mostu i figur na nim stoja-

cych wraz ze zdjeciami, drobne pienigdze polskie i czeskie,
pins z herbem Barda i znaczek ZMRP przekazany przez Ta-
rasa Haszczyca - bedzie to pamigtka dla przysztych poko-
len. Nastepnie po wlozeniu tuby w miejscu gdzie bedzie
posadowiona rzezba $w. Nepomucena zostata zamonto-
wana pamigtkowa tablica informujaca o tym wydarzeniu.
Oprawe artystyczng spotkania zapewnit wystep Teatru
Ruchu pod przewodnictwem Marzeny tukasik i tukasza
Zielinskiego oraz zespotu Wiolinek, ktéry wykonat tarice
ludowe potaczone z piesniami. Kolorytu inscenizacji do-
daly stroje epokowe, w ktére przebrani byli uczestnicy

warsztatéw dziatajacych przy Centrum Kultury i Promocji

w Bardzie.




Figura $w. Jana Nepomucena na praskim moscie Karola

FIGURY SW. JANA NEPOMUCENA

rwato$¢ to réwniez nasz stosunek do tradycji,
czyli przekazywanych z pokolenia na pokole-
nie tredci kulturowych takich jak: obyczaje, po-
glady, wierzenia i normy spoteczne uznane przez zbio-

rowos¢ za spotecznie donioste dla jej wspdtczesnosci

i przysztosci. Tradycja to trwajacy od wielu lat zwyczaj

NA MOSTACH - TRADYCIA

stawiania przy mostach i bezposrednio na nich figur
$w. Jana Nepomucena. Tu legenda przeplata sie z fakta-
mi historycznymi a wymiernym sladem sa zachowane
do dzisiaj rzezbione z drewna, wykuwane z kamienia,
odlewane z zelaza lub stopéw miedzi figury kanonika
katedry $w. Wita z czeskiej Pragi. Jego kult nie zna gra-
nic a jego wizerunek (rzezby, kapliczki, obrazy) sa zna-
ne z terendw niemal catej Polski, Czech, Austrii, Stowacji
a nawet na innych kontynentach (szczegélnie na tere-
nach Ameryki Laciriskiej). Na Dolnym Slasku,, tylko przy
mostach ustawionych jest ok. 140 figur sw. Jana Nepo-
mucena - patrona mostéw i ich budowniczych.
Pierwsza figure Swietego postawiono na moscie Ka-
rola, z ktérego jego zwtok zostaty wrzucone 20 marca
1394 roku do rzeki Wettawy przez oprawcédw nastanych
przez kréla Czech Wactawa IV Luksemburskiego (1361-
1419). Legenda gtosi ze zostat stracony, gdyz nie chciat
zdradzi¢ tresci spowiedzi Zofii Bawarskiej (1376-1425)
zony, ktéra krol podejrzewat o zdrade. Prawda jest bar-
dziej prozaiczna, gdyz Nepomucen byt ofiarg konfliktu
miedzy Wactawem IV a arcybiskupem praskim Janem
z Jendtiena, ktérego byt wikariuszem. Jan Nepomu-
cen zostat beatyfikowany w 1721roku i kanonizowany
w 1729 roku, ale juz wczesniej jego kult rozprzestrzeniat
sie na terenie Czech i Slaska. Jest patronem spowied-

nikdw, dobrej stawy, tonacych i powodzi. Jego figury

ustawiane s na drogach i mostach. Jest patronem mo-
stéw i ich budowniczych.

Jak, juz wezedniej wspomniatem jego pierwsza figure
ustawiono na moscie Karola w Pradze. Figure z fundacji
barona Gotfryda Mateusza von Wunschwitza ustawiono
na moscie w 1683 roku. Podobno baron von Wunschwitz
goszczac na dworze krélewskim we Francji zostat oskarzo-
ny i skazany na $mier¢ za zabicie pawia w ogrodach Luw-
ru. Jak twierdzit utaskawiony zostat w wyniku goracych
modlitw do $w. Jana Nepomucena. Funkcjonuja réwniez
inne przyczyny fundacji w tym uratowanie z topieli albo
ratunek z niewoli tureckiej. Kazda jest prawdopodobna,
ale legende od faktéw historycznych trudno wspotcze-
$nie oddzieli¢, ale bezspornym faktem jest figura $w. Jana

Nepomucena na kamiennym mosci Karola w Pradze.
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ZMRP ODDZIAt DOLNOSLASKI
NOWOCZESNE MOSTOW BUDOWANIE

PROGRAM | HARMONOGRAM SZKOLENIA, 17 LUTY 2015 (WTOREK)

SESJA 1
11.00-11.30 Izolacje nowej generacji - co Nowego w mostownictwie. prof. Jan Biliszczuk
Podnoszenie kwalifikacji obowigzkiem kazdego inzyniera.
drinz. Tomasz takomy

11.30-12.00 Nowe elastyczne przekrycie dylatacyjne na bazie modyfikowanego poliuretanu POLYFLEX Advanced PU.q mgr inz. Ryszard Wodynski
Tarcopol Sp.z 0.0.

Istotne i nieistotne odstapienie od zatwierdzonego projektu budowlanego mostéw, ..
A P A mgr inz. Edmund Budka
w $wietle aktualnych przepiséw prawa budowlanego a praktyka w orzecznictwie sadowym
mgr inz. tukasz Jarno

Modelowanie oraz analiza obiektéw mostowych duzych rozpigetosci — opis ogdlny programu Midas Civil, X X
; R : ; g JD Engineering
- metoda wspornikowa oraz narzedzia do projektowania mostéw wantowych . :
Politechnika Krakowska

mgr inz. Marcin Szwed
Innowacyjna hydroizolacja natryskowa Eliminator — system dedykowany obiektom drogowym i kolejowym stirling Lloyd
mgr inz. Radostaw Checinski
DWD Service Sp. z 0.0.

System FRCM (Fiber Reinforced Cementitious Matrix) marki RUREDIL stuzacy do wzmacniania konstrukcji
budowlanych (siatka z wiékna PBO, siatka widkna weglowego, matryca mineralna).
Wprowadzenie do technologii FRCM; przyktady aplikacji (m.in., wzmocnienie betonowych przeset mostu
14.50-15.40 - . . A . X _—
tukowego na linii kolejowej Rzym-Formia-Neapol, wzmocnieniu podpér mostu w Nowosybirsku, wzmocnienie
sklepienia Pawilonu Czterech Koput we Wroctawiu, konsolidacja podwieszonego stropu zelbetowego hali basenu
w Bolestawcu); normatywne dokumenty dla projektantéw; podsumowanie, pytania i odpowiedzi.

drinz. Mariusz Jackiewicz
VISBUD- Projekt Sp. z 0.0.

drinz. Marcin Sek,
SKANSKA S.A.
mgr inz. Piotr Borucki
PERI Polska

Aspekty technologiczne przy budowie duzych estakad betonowych metodg rusztowania przejezdnego z jazda
15.40-16.40 gora. Ogolna charakterystyke technologii przesto po przesle (rusztowanie kroczace); mozliwosci techniczne
: : prezentowanego rusztowania kroczacego; wyznaczanie podniesiert wykonawczych; opracowanie tabel
przejazdowych; przyktady realizacji i podsumowanie.

1640-17.40 Zwieczane Afyrium T
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MOST NA CZEREMOSZU
W KUTACH (1930-1940)

prof. dr hab. inz. Jan BILISZCZUK
Politechnika Wroctawska

Zespot Badawczo-Projektowy MOSTY-WROCEAW

uty w Il Rzeczypospolitej (obecnie na Ukra-

inie) byty miasteczkiem przy 6wczesnej grani-

cy z Rumunia. Mieszkaricami Kut byli gtéwnie
Ormianie.

Kuty weszty na trwate do historii Polski we wrzes$niu
1939 roku, bo rozegrat sie tam najbardziej spektaku-
larny dramat upadku Panstwa Polskiego unicestwio-
nego przez hitlerowskie Niemcy i stalinowski ZSRR.
Sprawca wyniesienia Kut na karty historii stat sie most
nad Czeremoszem. Nie byt to most ani nowatorski ani
specjalnie wazny gospodarczo, ale warto go przybli-
zy¢, gdyz pamiec o nim tkwi gteboko w swiadomosci
Polakow.

Most na Czeremoszu w Kutach na granicy miedzy
Rzeczypospolita Polska a Krélestwem Rumunii powstat
na mocy porozumienia miedzyrzadowego z 29 maja
1929 roku.

Celem porozumienia byto uruchomienie potaczenia
kolejowego miedzy miejscowoscig Kuty po stronie pol-
skiej i miejscowoscia Vijnita po stronie rumuniskiej.

Kolejowy most na Czeremoszu zgodnie z porozumie-
niem miat by¢ przystosowany réwniez do ruchu koto-
wego.

Projekt mostu wykonata strona polska a koszty bu-
dowy pokryly solidarnie oba parnstwa proporcjonalnie
do dtugosci odcinkéw mostu po stronie polskiej i ru-
muriskiej.

Most zostat zbudowany w roku 1930 przez polskich
saperéw z 1 Batalionu Mostéw Kolejowych z Krakowa.
Budowa kierowat Jan tacheta. Byt to most wedtug dzi-
siejszych standardéw tymczasowy, gdyz na drewnia-
nych podporach (kaszycach) ustawiono przesta ze sta-
lowych dzwigaréw walcowanych na ktérych utozono

nawierzchnie kolejowg na mostownicach. Dla umoz-

liwienia ruchu kotowego i ruchu pieszych wykonano
poktad z drewnianej dyliny i drewniane porecze. Most
miat dtugos¢ prawie 300 m i 17 przeset. Catkowita sze-
roko$¢ mostu wynosita okoto 7 m.

Kiedy 17 wrze$nia 1939 roku na tereny polskie wkro-
czyta Armia Czerwona przejscie na strone rumunskg
byto mozliwe tylko w Kutach, albowiem mosty w Za-
leszczykach zostaly zablokowane juz w pierwszym
dniu agresji.

Prezydent Ignacy Moscicki (1876-1946) i polski rzad
terytorium Il RP opuscili w nocy z 17 na 18 wrzesnia.
Nad ranem 18 wrzesnia uciekt z Polski Naczelny Wédz
Edward Rydz-Smigty (1886-1941).

Przez most w Kutach udat sie do Francji generat Wiha-
dystaw Sikorski (1881-1943) — przyszty premier rzadu
polskiego na emigracji.

Warto przypomnie¢, ze przez most w Kutach prze-




wieziony zostat ,Skarbiec Wawelski” i zapasy ztota Pol-
skiego Banku Narodowego, ktére pozwolity na konty-
nuowanie dziatalnosci paristwowej na emigracji.

Most w Kutach byt w polskich rekach do 21 wrze-
$nia, kiedy zostat zablokowany przez sowieckie czot-
gi. Do tego momentu ewakuacje na strone rumunska
ostaniaty resztki polskiego lotnictwa i oddziaty Korpusu
Ochrony Pogranicza (KOP) ,Podole” dowodzone przez
putkownika Marcelego Kotarbe. W walkach pod Kutami
z Armia Czerwong zginat podchorazy Tadeusz Dotega-
-Mostowicz (1898-1939), znany pisarz autor ,Kariery Ni-
kodema Dyzmy".

Most w Kutach zostat zniszczony w czasie Il Wojny

Swiatowej, dzi$ jest tam ktadka dla pieszych.

Viini{a-ICuty (Polonia)
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NOWE ELASTYCZNE URZADZENIEIDYLATACYJNE
NA BAZIE'MODYFIKOWANEGO POLIURETANU'POLYFLEX ADVANCED
PU WYKONANE!NA MOSCIE POKOJU'WE WROCLAWIU

Ryszard Wodynski, TARCOPOL Sp. z o.0.
Jozef Rabiega, Politechnika Wroctawska

WPROWADZENIE

Firma Tarcopol Sp. z 0.0 w lipcu 2014r. wdrozyta
pierwsze w Polsce urzadzenie dylatacyjne na bazie mo-
dyfikowanego poliuretanu. System urzadzen dylatacyj-
nych POLYFLEX® Advanced PU przedstawia catkowicie
nowe rozwigzanie bazujace na polimerach, dzieki czemu
reprezentuje nowg generacje urzadzen dylatacyjnych.
Wady innych przekry¢ (jak np. spekanie konstrukcji no-
$nej, petzanie nawierzchni, koleinowanie, przecigzenie
poprzez stojacy ruch drogowy w obszarze skrzyzowan,
itd.) zostaja catkowicie wyeliminowanie poprzez zastoso-
wanie nowo opracowanego materiatu.

Podczas zrealizowanego wdrozenia
dwa urzadzenia dylatacyjne POLYFLEX" Advanced PU

na jezdni zachodniej i wschodniej, torowisku tramwajo-

wykonano

wym i chodnikach mostu Pokoju we Wroctawiu.

Urzadzenia dylatacyjne na bazie poliuretanowej
sg nowym rodzajem zabezpieczen szczelin dylatacyj-
nych w mostach drogowych, ktére moga zastapic sto-
sowane dotad przekrycia dylatacyjne wykonywane
na bazie mieszanek mineralno-asfaltowych. szczegél-
nie w warunkach ciezkiego ruchu miejskiego. Ze wzgle-
du na redukcje hatasu wskazane jest stosowanie ich za-
miast urzadzern modutowych i blokowych na terenie
zabudowanym.

Urzadzenia dylatacyjne na bazie poliuretanowej
sg szczegOlnie przydatne przy robotach zwigzanych

z wymiang wyeksploatowanych modutowych i bloko-

wych urzadzen dylatacyjnych ze wzgledu na skrécenie
czasu remontu i czasu utrudnien w ruchu.

Mozliwos¢ wykonania urzadzenia dylatacyjne-
go potéwka jezdni, przy dowolnym uksztattowaniu
przebiegu urzadzenia dylatacyjnego np.: wyprowa-
dzenie na kape chodnikowa, uksztattowanie kra-
weznikéw, ukosy skrzyzowania i zatamania pozwala
na indywidualne dopasowanie urzadzenia do wyma-

gan budowy.

KROTKI OPIS MOSTU

Most Pokoju jest potozony w ciggu ul. Kardynata Ste-
fana Wyszynskiego, nad rzeka Odra, miedzy mostem
Grunwaldzkim i mostem Piaskowym. Jest jedna z naj-
wazniejszych przepraw taczacych prawobrzezny Wro-
claw ze Scistym jego centrum. Do wiosny 1945 r. istniat
w tym miejscu czteroprzestowy, kratownicowy most
o przestach systemu Schwedlera, zwany mostem Les-
singa. W koricu wojny most ulegt powaznemu uszko-
dzeniu, dlatego zdecydowano o jego zburzeniu i po-
stawieniu w tym miejscu nowej przeprawy. Most Wo-
jewodzki (obecna nazwe mostu Pokoju uzyskat siedem
lat pdzniej) zostat oddany do uzytku w 1959 r., stajac
sie pierwszym duzym mostem odrzarskim we Wrocta-
wiu wybudowanym od podstaw po Il wojnie swiatowe;j.

Most jest konstrukcja trzyprzestowa, a rozpietosci
teoretyczne poszczegdlnych przeset wynosza 33,10 +

52,50 + 33,10 m. Ustréj nosny stanowia belki skrzyn-

kowe, wielokomorowe o zmiennej wysokosci, sprezo-
ne kablami. Nitka wschodnia posiada 6 komor, nitka
zachodnia 4 komory. Kazda nitka skfada sie z trzech
przeset o wyznaczalnym schemacie statycznym jako
ustréj nosny systemu Gerbera. Konstrukcja zawie-
szona znajduje sie w srodkowym przesle, oparta jest
na wspornikach za pomoca tzw. przegubéw Gerbera.
Po nitce wschodniej odbywa sie ruch kotowy w stro-
ne ul. Wyszynskiego i ruch tramwajowy w obu kierun-
kach, natomiast po nitce zachodniej odbywa sie ruch
kotowy w strone Placu Powstaricéw Warszawy. Na obu

nitkach znajduja sie chodniki dla pieszych.

Most o szerokosci catkowitej rownej 26,58 m, sktada
sie z dwdch obiektéw, sasiadujacych ze sobg w odle-
gtosci 0,05 m:

» wschodniego, na ktérym jest zlokalizowany chodnik
szerokosci 3,74 m, dwupasmowa jezdnia w kierunku
potnocnym szerokosci 6,40 m oraz dwutorowe toro-
wisko tramwajowe szerokosci 5,93 m,

» zachodniego, na ktérym jest zlokalizowany chodnik
szerokosci 3,74 m oraz dwupasmowa jezdnia w kie-
runku potudniowym szerokosci 6,40 m.

Przyczdtki sa masywne zelbetowe wyposazone
w skrzydta wiszace. Podpory posrednie sa masywne,
w postaci zelbetowych tarcz.

W czasie prowadzonych robét zwigzanych z wdro-

zeniem w Polsce urzadzenia dylatacyjnego POLYFLEX"
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Advanced PU zniszczone dwa blokowe urzadzenia dy-
latacyjne COMPOSAN typ JNA-42 na jezdni zachodniej,
zostaly zastapione urzadzeniami dylatacyjnymi POLY-
FLEX" Advanced PU, wykonanymi na bazie modyfiko-

wanego poliuretanu.

WYKONANIE PRZEKRYCIA
DYLATACYJNEGO POLYFLEX®
ADVANCED PU.

Na moscie nad szczelinami dylatacyjnymi belki za-
wieszonej i przesel zamontowano urzadzenia dylata-
cyjne POLYFLEX" Advanced PU odmiany PA50 dla cal-
kowitych przemieszczers nominalnych 50 mm:

» 33 mm przy rozcigganiu, przy spadku temperatury
otoczenia do -15°C;

» 17 mm przy $ciskaniu, przy wzroscie temperatury
otoczenia do +30°C.

Urzadzenie dylatacyjne POLYFLEX" Advanced PU po-
siada Europejskg Aprobate Techniczng ETA-12/0260,
wydana w roku 2012 w Austrii. Urzadzenie dylatacyjne
POLYFLEX" Advanced PU jest wykonywane z masy zale-
wowej na bazie poliuretanowej.

Urzadzenie dylatacyjne POLYFLEX" Advanced PU jest
wykonywane bezposrednio na placu budowy z ela-
stycznego (nie termoplastycznego) materiatu, stoso-
wanego jako masa zalewowa, ktéry tworzy réwniez po-
wierzchnie jezdna. Urzadzenie dylatacyjne jest wzmoc-
nione metalowa blacha usytuowang nad szczeling dyla-
tacyjna. Na jezdniach z obu stron urzadzenia dylatacyj-
nego wbudowano pasy zaprawy przejsciowej z betonu
polimerowego o szerokosci po 10 cm. Krawedzie zapra-
wy przejsciowej sfazowano.

Prace byly wykonywane pod nadzorem pracowni-
kéw firmy RW International z Austrii, ktéra jest whasci-
cielem Europejskiej Aprobaty Technicznej na urzadze-

nia dylatacyjne z poliuretanu.

Rys. 3 Widok urzadzenia dylatacyjnego na chodniku przed naprawa

100 \ 15 909)20 %ﬂ <[é)zu 90 \ 15 \100
A= R

(1) Warstwa wyréwnawcza z betonu polimerowego (nie jest czescia zestawu montazowego)
(2) Masa zalewowa z matertiatu na bazie modyfikowanego poliuretanu
(3) / (4) Zakotwienie ztoz kotwy wklejanej (3) oraz azurowego katownika z podktadkami dystansowymi (4)
(5) Blacha przekrywajaca szczeline dylatacyjna
(6) Element stabilizujacy ztozony z peta stal

od 30 mm
(9) Zaprawa przejsciowa z betonu polimerowego; na potaczeniu z warstwa (1) sfazowano krawedz warstwy (9)
(BO) Szerokos¢ przekrycia dylatacyjnego
(S0) Szerokos¢ szczeliny dylatacyjnej w obiekcie mostowym

go i tulei dla przemieszczenia nomminalnego wiekszego

Rys. 4 Zrealizowane urzadzenie dylatacyjne POLYFLEX® Advanced PU na moscie Pokoju
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Rys. 5 Elementy sktadowe urzadzenia dylatacyjnego POLYFLEX® Advanced PU

Przebieg wykonania robét byt nastepujacy:

1. Wymiana warstwy S$cieralnej nawierzchni jezdni
na asfalt lany,

2. wyciecie koryta w nawierzchni,

3. czyszczenie powierzchni koryta, betonu podtoza
i krawedzi nawierzchni asfaltowej przez piaskowa-
nie, a nastepnie oczyszczenie koryta z pytéw spre-
zonym powietrzem,

4. zagruntowanie powierzchni betonu i nawierzchni as-
faltowej preparatem na bazie zywicy epoksydowej,

5. wykonanie ,deskowania” szczeliny dylatacyjnej

ze styropianu,

6. wykonanie warstwy wyréwnawczej z betonu poli-
merowego,

7. wykonacie zaprawy przejsciowej o szerokosci po 10
cm z obu stron koryta z betonu polimerowego,

8. sfazowanie krawedzi zaprawy przejsciowej (ok. 1,5
x 1,5 cm),

9. usuniecie ,deskowania” ze styropianu ze szczeliny
dylatacyjnej,

10. nawiercenie otwordw dla osadzenia kotew rozpo-
rowych do mocowania azurowych katownikéw,

11. oczyszczenie otwordw na kotwy rozporowe za po-

mocg sprezonego powietrza,

12. montaz kotew rozporowych

13. montaz stabilizatoréw na jezdni,

14.montaz blachy stalowej przekrywajacej szczeling
dylatacyjna,

15.montaz katownikéw azurowych na podlewce
z masy zalewowej na bazie poliuretanu,

16. montaz stabilizatorow,

17. utozenie masy zalewowej na bazie poliuretanu -
wykonano w 3 warstwach, gérna warstwa zostata
wyréwnana za pomocg listwy aluminiowej,

18. usuniecie folii zabezpieczajacej krawedz przekrycia
dylatacyjnego,

19. wykonanie przekrycia dylatacyjnego w strefach
kraweznikéw i na opaskach bezpieczenstwa.

Roboty zwigzane z wykonaniem urzadzen dylata-
cyjnych wykonano prawidtowo, przestrzegajac zapi-
sow Europejskiej Aprobaty Technicznej [1]. W stosunku
do zapiséw EAT wprowadzono dwie zmiany do techno-
logii wykonania przekry¢ dylatacyjnych:

» z obu stron przekrycia dylatacyjnego wykonano pasy
zaprawy przejsciowej o szerokosci po 10 cm z polime-
robetonu;

» krawedz zaprawy przejsciowej z polimerobetonu sfa-

zowano.

Wprowadzone zmiany miaty na celu poprawienie
sklejenia poliuretanowej masy zalewowej z otaczaja-
ca nawierzchnig i przedtuzenie trwatosci wykonanego

urzadzenia dylatacyjnego.

il

iy

Na nitce zachodniej, po 3 m z kazdej strony szczeliny dylatacyjnej wymienio-
no zniszczona warstwe $cieralna. Nowa warstwe scieralng wykonano z asfaltu

lanego

Gruntowanie podioza

Wycinanie koryta w nawierzchni na jezdni za pomoca pity tarczowej

Wykonana warstwa wyréwnawcza z betonu polimerowego
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Montaz stabilizatorow i katownikéw azurowych na podlewce z masy zalewowej
na bazie poliuretanu

Stabilizatory zamontowane po utozeniu pierwszej warstwy poliuretanowej UloZenie i wyréwnanie gérnej warstwy masy zalewowej na bazie poliuretanu
masy zalewowej do poziomu nawierzchni

-11‘"' s

Sl N

Gotowe urzadzenie dylatacyjne na jezdni
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TARCOPOL Spotka z o.0.

e-mail: tarcopol@tarcopol.pl

Siedziba

i Oddziat Starachowice
ul. Sktadowa 16

27-200 Starachowice
tel./fax: 41 273 34 36
e-mail: star@tarcopol.pl

Oddziat Wroctaw

ul. Stanistawowska 27
54-611 Wroctaw

tel.: 71 795 40 20

fax: 71 795 40 22

e-mail: wroc@tarcopol.pl

Oddziat TPM Consulting

ul. Stanistawowska 27

54-611 Wroctaw

tel.: 71 795 40 25

fax: 71 795 40 23

e-mail: tpm@tpm-consulting.pl
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WYKONAWCA SPECJALISTYCZNYCH ROBOT MOSTOWYCH | DROGOWYCH

e poliuretanowe urzadzenia dylatacyjne POLYFLEX® Advanced PU
e asfaltowe dylatacje Tarco

e asfalt lany

e naprawy peknie¢ nawierzchni

e wypetnianie szczelin dylatacyjnych w nawierzchniach

e hydroizolacje termozgrzewalne na mostach

e remonty mostéw

e projektowanie mostéw

e ekspertyzy i przeglady mostow

e diagnostyka konstrukcji betonowych

e sprzedaz aparatury badawczej

NOWOSC!
POLYFLEX® Advanced PU
Poliuretanowe urzadzenie dylatacyjne

e doradztwo i szkolenia

www.tarcopol.pl
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&Y Nowoczesne Technologie Mostowe

Odwodnienia obiektéw mostowych

DWD Service Sp. z o.0. jest jedyng firma w Polsce posiadajaca ﬁ ~’.l ¢
w swojej ofercie montaz oraz dostawe trzech kompletnych sys- ‘
temow odwodnien mostéw i wiaduktow — z zywic poliestrowych
GRP, z polipropylenu PP oraz z polietylenu HD-PE. Dostarczamy
réwniez wpusty mostowe, sgczki, deski gzymsowe z GRP oraz
z polimerobetonu. Nasze doswiadczenie w realizacji kontraktow
zaréwno w kraju jak réwniez za granicg pozwala nam na sprawne
i efektywne prowadzenie prac nawet przy najwiekszych i najbar-
dziej skomplikowanych inwestycjach.

DWD Service Sp. z 0.0. od roku 2014 roku jest wytgcznym
przedstawicielem na ryneku Polskim firmy Stirling Lloyd bedace;j
producentem miedzy innymi hydroizolacji mostowej (technologia
MMA). Jest to bezszwowa membrana, ktérej sktad oparty jest na
zywicach metakrylanu metylu (MMA). Hydroizolacja nanoszona
jest metodg natryskowg i po godzinie tworzy trwatg, elastyczna,
odporng na dziatanie srodkéw chemicznych powtoke. Unikalne
wiasciwosci fizyczne i chemiczne systemu gwarantujg wydtuze-
nie bezrementowego okresu eksploatacji chronionego obiektu
oraz znaczne obnizenie kosztéw jego utrzymania.

Duze doswiadczenie zdobyte na zrealizowanych juz projektach  téw pozwalajgcych na utozenie hyroizolacji Eliminatora na réz-
w réznych warunkach budowlanych i pogodowych pozwala spro-  nych rodzajach podtozy oraz wykonanie kazdej warstwy asfalto-
sta¢ oczekiwaniom i wymaganiom kazdego inwestora. Umozliwia  wej na warstwie hydroizolacyjnej przy zastosowaniu unikalnych
to bardzo szeroki asortyment catkowicie kompatybilnych produk-  warstw sczepnych.

Antykorozja powierzchni betonowych

DWD Service Sp. z 0.0. od roku 2014 roku zajmuje sie takze
wykonywaniem zabezpieczenia antykorozyjnego powierzchni
betonowych. Wykonujemy ustugi w zakresie hydrofobizacji, ukta-
dania powtok sztywnych, elastycznych oraz powtok na bazie zy-
wic epoksydowych i poliuretanowych (kapy chodnikowe, schody,
mury oporowe etc.) . Wspoipracujemy w tym zakresie z najlep-
szymi dostawcami materiatéw na rynku Polskim.

DWD Service Sp. z 0.0. Biuro Techniczno-Handlowe Tel.: +48 602 776 300, Fax: +48 58 741 56 76
ul. Wajdeloty 9/4 ul. Wotowska 92a e-mail: mosty@dwdservice.pl

80-437 Gdansk 60-167 Poznan
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taczna ilos¢ betonu w [m3] planowana do wbudowa-
nia w obiekty DTS Odcinek G2. W tej

165000 objetosci az 120 000 [m3] skonsu-
mowata branza geotechniczna do

wykonania $cian szczelinowych.

Jest to minimalny czas zachowania statej

konsystencji  mieszanki  betonowej, 4 0
wyspecyfikowanej na poziomie 540 + ’

600 mm rozptywu. Takie — podwyzszone w stosunku
do specyfikacji — wymaganie postawit Nadzoér DTS dla
zapewnienia ciggfosci betonowania i jednorodnosci
betonu na catej wysokosci formowanych s$cian

Budowa Drogowej Trasy Srednicowej, Te dwie wartosci potwierdzaja trwatoéé
Odcinek G2 betonu w $cianach szczelinowych. Okre- 14 1
$lajg maksymalny odnotowany spadek »

[%] wytrzymatosci betonu po 150 cyklach
zamrazania — rozmrazania oraz minimalng zawartos$¢
Miasto Gliwice mikroporéw [Vol.-%]. Stanowig réwniez dowdd
kompatybilnosci w uktadzie spoiwo — domieszki, m.in.
w petni Swiadomego napowietrzenia. Warto podkre-
$li¢, ze odpornos¢ na dziatanie mrozu
Konsorcjum firm EUROVIA POLSKAS.A.i 2 O uzyskano dla betonu wykonanego z
Bilfinger Infrastructure S.A. ’ cementem hutniczym i dodatkiem popio-
fu lotnego, przy ciektej konsystencji
mieszanki betonowe;j.

Bilfinger Infrastructure S.A.

styczen 2013r. — grudzien 2015r.

kombinacja domieszek Plast CER + Wiecej informacji o realizacji znajdg Parstwo w publikacji

Fluid Optima 185 + Air A Szczegdlne rozwigzanie materiatowe w technologii cian szczeli-
nowych przy realizacji: budowa drogi publicznej Drogowej Trasy
Srednicowej Katowice-Gliwice, czes¢ ,Zachdd”, odcinek G2,
Prokopow R., Duda t.VIII Konferencja ,Dni Betonu”, Wista,
2014, str. 211-217 wyd. SPC.

CHRYSO: Z nami zbudujesz przysztos¢ swoich marzen
CHRYSO Polska Sp. z o.0., ul. Wisniowa 40B/14, 02-520 Warszawa, Polska, tel. +48 22 542 42 51, fax +48 22 542 42 46/47



elementowwysylkowych T

MONTAZ | NASUNIECIE PODLUZNE 174334
WIADUKTU KOLEJOWEGO WROCLAW - POZNAN NAD
UL. GRABISZYNSKA WE WROCELAWIU.

mgr inz. Jerzy Bros

mgr inz. Stawomir Bieganski
mgr inz. Grzegorz Sierka

mgr inz. Bartosz Plaszczyk
mgr inz. Stanistaw Bolanowski
mgr inz. Pawet Wozny

mgr inz. Tomasz Marcinéw
zdjecia — fotopolska.eu

rzebudowa wiaduktu kolejowego nad ul. Gra-

biszyiska rozpoczeta sie w styczniu 2014r.

Pierwszym jej etapem byt demontaz istnie-
jacego przesta kratownicowego, opisywany w Biule-
tynie Zwigzku Mostowcéw Rzeczypospolitej Polskiej
nr10/2014. Na przetomie sierpnia i wrze$nia 2014r. od-
byta sie operacja scalenia elementéw wysytkowych sta-
lowego przesta tukowego, nastepnie w dniach 15-16
wrzesnia scalone przesto nasunieto podtuznie nad ul.
Grabiszynska, na pozycje docelowa. Odbidr eksploata-
cyjny oraz otwarcie przebudowanego toru nr1 nastapit
na przetomie listopada i grudnia 2014r.

Biuro BPK MOSTY S.C., w ramach wspotpracy z Wy-
konawca Robét tj. przedsiebiorstwem PUT INTERCOR
Sp. z 0.0,, zrealizowato dwuetapowy Projekt Technolo-
giczny, obejmujacy swoim zakresem operacje scalenia

elementéw wysytkowych, wstepnego nasuniecia prze-

— BPK Mosty S.C., Wroctaw
— BPK Mosty S.C., Wroctaw
— BPK Mosty S.C., Wroctaw
— BPK Mosty S.C., Wroctaw
— BPK Mosty S.C., Wroctaw
— BPK Mosty S.C., Wroctaw
— PUT INTERCOR Sp. z 0.0.

sta scalonego i jego obrotu (ETAP 1) oraz nasuniecia
przesta na pozycje docelowa (ETAP 2).

Podstawowym zatozeniem, jakie przyjeto w pro-
jekcie, byt wybor strefy, w obrebie ktérej miata zostac
przeprowadzona operacja scalenia elementéw wy-
sytkowych. Jedynym miejscem, spetniajacym wymo-
gi ze wzgledu na dostepnos¢ miejsca niezbednego

do skladowania elementéw wysytkowych oraz prze-

strzeni potrzebnej dla pracy zurawi drogowych, byta

skarpa nasypu kolejowego, znajdujaca sie przed prze-
budowywanym obiektem, po stronie toru nr1.
Zabudowa stanowiska montazowego w wybranej
strefie wigzata sie z koniecznoscia przyspieszenia bu-
dowy Sciany oporowej u podnoéza skarpy (realizowa-
nej w ramach tego samego zadania, w tej samej fazie
zamkniecia torowego), gdyz projektowane podpory

montazowe znajdowaty sie w bezposrednim sasiedz-

twie wykonywanej $ciany. Poniewaz bezposrednio
przed wiaduktem wszystkie trzy tory kolejowe prze-
chodza w tuk poziomy, nie byto mozliwosci ulokowania
stanowiska montazowego w osi projektowanego toru.
Przy takiej lokalizacji stanowiska, montowane przesto
znalaztoby sie w kolizji ze skrajnig budowli toru czyn-
nego. Aby wpisac sie w istniejacg geometrie torowiska
postanowiono obrdci¢ stanowisko montazowe o kat
5,1°. Jako jeden z etapéw montazu, przewidziano ob-
rét przesta w planie. Dodatkowo stanowisko monta-
zowe odsunieto od wykonywanych podpér wiaduktu
o ok. 15,0m tak, aby mozliwe byto wykonanie technolo-
gicznego wjazdu na nasyp, ktory zapewnit Wykonawcy
dostep do, realizowanego w tym samym czasie, przy-
czotkanrl.

Samo stanowisko montazowe zostato zaprojekto-

wane tak, aby montowane elementy wysytkowe pod-
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ryc. 1 - Stanowisko montazowe, schemat nasunie¢ podtuznych i obrotu przesta

SCHEMAT QCZEPU PODFORY
CALKOWITA ZABLDOWA
1:50

pierane byty w sposéb punktowy (na czas nasuwania
podtuznego na punktach podparcia zamontowano to-
zyska slizgowe). Podparcia toru w czesci zlokalizowanej
na nasypie kolejowym zrealizowano poprzez uzycie
ksztattownikoéw stalowych, opartych na wielowarstwo-
wej podbudowie z ptyt drogowych. Podpory, zlokalizo-
wane na skarpie nasypu kolejowego wykonano na dwa
sposoby: z klatek typu ZBM zabudowanych na ptytach
drogowych i zwienczonych oczepami stalowymi oraz
z rur stalowych.

Jedna z podpodr zostata dodatkowo przygotowana

do petnienia funkgji $lizgowej podczas operacji obrotu.

R
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Dlatego tez, z uwagi na jej tryb pracy, nalezato przeana-
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lizowa¢ szereg schematéw obcigzenia. Podpora osta-

s e e

tecznie zostata zaprojektowana jako wielowarstwow A 11117
proj J y _"- o i
ruszt przestrzenny, wykonany z ksztattownikéw walco- it —

wanych opartych na klatkach typu ZBM i ptytach dro-

gowych (w strefie $ciany oporowej) oraz na samych pty-

tach drogowych (w strefie nasypu kolejowego).

Po scaleniu elementéw wysytkowych przystapiono

do operacji wstepnego nasuwania podtuznego kon-

SCHEMAT QCZEPU PODPORY
CZESTIOWA ZABUDOWA

strukgji stalowej (po nasypie w strone przyczétka nr1 -
na odlegto$¢ 23m) oraz jej obrotu o kat 5,1° (odlegtos¢
5,0m na koncu przesta). Aby nasunaé przesto do pozy-
cji, w ktorej wykonywany byt obrét, nalezato wykonac
dwie dodatkowe podpory $lizgowe (w miejscu wjaz-

du technologicznego na nasyp) oraz dwa stanowiska,

na ktérych umieszczone byly sitowniki hydrauliczne,

wykorzystane do operacji obrotu przesta. Stanowisko

A, na ktérym realizowany byt nasuw podtuzny po nasy-

pie oraz nad ul. Grabiszynska, zlokalizowano na przy-  ryc.
czoétku nr1 a stanowisko B, na ktérym realizowany byt
obrot, zlokalizowano na nasypie kolejowym. Do obro-
tu przesta konieczne byto zaprojektowanie indywidual-
nego tozyska obrotowego, ktére zamontowano na po-
czatku konstrukgji stalowej przesta wiaduktu oraz dwu-
przegubowego systemu, ktéry faczyt koniec przesta
ze stanowiskiem B.

Podczas wstepnego nasuwu oraz obrotu, rozpo-
czeto realizacje prac objetych druga czescig Projektu
Technologicznego. Prace te polegaty na wprowadze-
niu na ul. Grabiszynskiej organizacji ruchu zastepczego,

ktéra polegata na zamknieciu jezdni potudniowej oraz

zamknieciu linii tramwajowej. Dodatkowo, czesciowo

zdemontowano sie¢ trakcyjna tramwajowa. fot. 2 - Przesto stalowe podczas nasuwania nad ul. Grabiszyrska
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fot. 3 - Przesto stalowe podczas nasuwania nad ul. Grabiszyriska

fot. 5 - Podpora slizgowa na istniejacym i nowo wykonanym przyczétku nr2

fot. 6 - Przesto nasuniete

fot. 4 - Podpora Slizgowa na torowisku
ul. Grabiszynskiej

Demontaz sieci trakcyjnej byt konieczny, poniewaz
w strefie torowiska tramwajowego przewidziano budo-
we podpory $lizgowej.

Podpora $lizgowa na torowisku zostata zaprojekto-
wana jako wielogateziowa z klatek typu ZBM, posado-
wiona na wielowarstwowej podbudowie z ptyt drogo-
wych. Z uwagi na znaczne oddziatywania pionowe oraz
bezposrednie sasiedztwo sieci cieptowniczych, znajdu-
jacych sie pod nawierzchnig ulicy, konieczne byto roz-
tozenie reakcji na duza powierzchnie. Aby przeniesc sity
poziome pochodzace z tozysk $lizgowych zaprojekto-
wano system lin, ktére zakotwiono w przyczétku nr1.

Dodatkowo wykonano podpory slizgowe na istnie-
jacym i zrealizowanym przyczétku nr2 w postaci prze-
strzennych rusztéow z ksztattownikéw stalowych oraz
klatek typu ZBM.

Catos¢ operacji nasuwu podtuznego nad ul. Grabi-
szynska trwata 2 dni i byta prowadzona, zgodnie z wy-
mogami miasta, przy czynnej dla ruchu samochodowe-
go pdtnocnej jezdni ul. Grabiszynskiej.

Obecnie biuro projektowe BPK Mosty S.C., we wspot-
pracy z firma INTERCOR Sp. z 0.0, jest w trakcie opraco-
wywania Projektu Technologicznego montazu dwéch
pozostatych przeset wiaduktu. Oba przesta bedg scala-
ne jednoczesnie na dwoch niezaleznych stanowiskach
montazowych i nasuwane jedno po drugim. Przewi-
dziany harmonogramem czas montazu to sierpien bie-

z3cego roku.

BIURD PROJEKTOWD - EDNSULTIRGOWE BPK MOSTY E.C.

. 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
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DV@, www.dwdservice.pl
service
TNy Nowoczesne izolacje mostowe

_Autoryzowany wykonav;#___:
izolacji systemu firmy |
N sticling lloyd

AUTHORISED

CONTRAGTOR

g

_____ELIMINATOR
- Hydroizolacja mostowa.
. Bezszwowa membrana, nanoszona metoda natryskowa na zimno.

Nawierzchnia asfaltowa

Warstwa sczepna

Eliminator - druga warstwa
Eliminator - pierwsza warstwa
Primer na podioze betonowe/stalowe

Ptyta mostowa

DWD Service Sp. z o.0. Biuro Techniczno-Handlowe
ul. Wajdeloty 9/4, 80-437 Gdansk ul. Wotowska 92a, 60-167 Poznan

Tel.: +48 602 776 300, Fax: +48 58 741 56 76, e-mail: mosty@dwdservice.pl
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SIKA POLAND Sp. z o.0.

ul. Karczunkowska 89 « 02-871 Warszawa
Tel: (22) 3100 700 - Fax: (22) 31 00 800
e-mail: sika.poland@pl.sika.com
www.sika.pl



PIERWSZY PRODUKT SIKA - CO ROKU SIKA DOSTARCZA MEMBRANY
DOMIESZKA USZCZELNIAJACA SIKA®-1 DACHOWE WYSTARCZAJACE NA POKRYCIE
- NA RYNKU OD PONAD

REDUKCJA PONAD SYSTEMY POSADZKOWE SIKA
PRZEZNACZONE DO
,POMIESZCZEN CZYSTYCH" MAJA

HAtASU WEWNATRZ POJAZDOW DZIEKI
ROZWIAZANIOM AKUSTYCZNYM SIKA

RAM OKIENNYCH JEST USZCZELNIANYCH CO ROKU
TRWALYMI MATERIALAMI USZCZELNIAJACYMI SIKA,
CO POMAGA ZAQSZCZEDZIC PONAD 10 000 CYSTERN
OLEJU OPALOWEGO W OKRESIE ICH EKSPLOATAC JI

NIZ STANDARDOWE SYSTEMY
NISKOEMISYJNE

W OKOtO DZIEKI CALE) GAMIE DOMIESZEK SIKA :
REDUKUJACYCH WODE MOZNA ZAOSZCZEDZIC PONAD

WSZYSTKICH SAMOCHODOW
PRODUKOWANYCH NA SWIECIE
WYKORZYSTUJE SIE PRODUKTY SIKA

ROCZNIE RZY PRODUKC)I BETONU
DZIEK] PONAD

ZDOBYTYM W CIAGU WYKONAWCOW POKRYC
DACHOWYCH W PONAD

W ZAKRESIE PROJEKTOW ZWIAZANYCH Z NAPRAWA KRAJACH NA SWIECIE
BETONU SIKA JEST NAJCZESCIE] NAGRADZANA FIRMA
NA SWIECIE

BUDUJACE ROZWIAZANIA



Fot. 2 Obiekt CON/SPAN O-Series

ZELBETOWE PREFABRYKOWANE
OBIEKTY INZYNIERSKIE CON/SPAN

Mgr inz. Piotr Tomala
Mgr inz. Maciej Wegrzynowski
ViaCon Polska Sp. z 0.0.

.pl

www.viacon

echnologia prefabrykowanych betonowych SHAPE VERSATILITY

obiektéw mostowych swa historig siega lat

60-tych zesztego stulecia, kiedy to szwajcarski u

inzynier Dr. Werner Heierli prowadzit prace projektowe "

nad smuklymi tukami zelbetowymi obsypanymi grun-

tem. Wéwczas system tukéw betonowych jego autor- %

stwa zostat zaaprobowany przez Szwajcarska Dyrek-

cje Drog i zaproponowany do realizacji na budowanej F2o

Swezesnie Autostradzie Nr 1. W celu weryfikacji przy-

RISE FT)

jetych zatozen teoretycznych inwestor zazadat prze-
prowadzenia testow wytrzymatosciowych na obiekcie

w skali rzeczywistej. Probne obcigzenie przeprowadzo-

no w latach 1965/66 w zwirowni nieopodal Zurychu. M
Pierwsze tuki wybudowano w roku 1966 i do dzis ciesza

sie doskonatg kondycja techniczna. Doswiadczenie po-

kazato, ze obsypane gruntem zelbetowe mosty tukowe

sg bardzo wytrzymate i praktycznie nie wymagaja kon-
serwacji. Nie posiadajg ptyty pomostowej, ptyt przej- ; | osenes — Ftmcr ranc s, g s v ra e e
sciowych, urzadzen dylatacyjnych jak i tozysk. Przepro- § - ?m?::;: —\ o e e, i s, . R, .
wadzone dodatkowe testy na obiektach w skali rzeczy- & = e —— E— — E—
wistej w Niemczech, Australii i Stanach Zjednoczonych —E—— o TR ETET T T g
potwierdzity powyzsze. E L P P e g sy e gt | i T [ JRR—

Obecne na polskim rynku technologie budowy e ) o plmpraran penpmg e TR we . a3r
obiektéw inzynierskich z zelbetowych powtok obsy- - e e ] [ — -1 7421047 B40- w2
panych gruntem charakteryzujg sie ksztattami tuko- I e T e
wymi oraz skrzynkowymi. Technologia CON/SPAN nie ==~ i e iR ‘lﬂﬂ

jest absolutnie zadng kopia jakiegokolwiek z obecnych  Rys.1 Zakres stosowalnosci
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na rynku systemow.

Nie powiela tez zadnych z dostepnych w konku-
rencyjnych technologii przekrojéw. Jest szczegétowo
przemyslanym, rozbudowanym technicznie systemem
budowy matych mostéw czy tez wiaduktéw o rozpieto-
$ci od 4 do 20 [m]. Pozwala wykonaé w petni prefabry-
kowany obiekt inzynierski poczawszy od fundamen-
tow, idac dalej przez ustrdj nosny, a na $cianach czo-
towych i skrzydetkach koriczac. System jest kompletny,
ale mozliwe jest funkcjonowanie kazdego z jego ele-
mentow catkowicie osobno. To pozwala na budowanie
obiektéw w sposdb catkowicie elastyczny gdzie uzycie
réznorakich technologii nie przeszkadza w tworzeniu
zwartej catosci.

To co wyrdznia obiekty CON/SPAN to ksztatt ustroju
nosnego. Jest to element ramy zelbetowej z rozwar-
tymi ku dotowi/na zewnatrz $cianami. Tak zaprojekto-
wany element pozwolit na ok 22% redukcje ilosci be-
tonu w odniesieniu do ram o zaokraglonym narozu
wewnetrznym, ktére w odniesieniu do przekrojéw tu-
kowych i ramownicowych z poczatku produkgji byly juz
I1zejsze o ok. 18%.

Obiekty nie posiadajg zadnych potaczer po obwo-
dzie, dlatego zaraz po montazu i uszczelnieniu szczelin
pomiedzy kolejnymi segmentami (po dtugosci) moze
zostac¢ obsypany. Nie jest wymagane zadne szalowanie
czy tez podpieranie elementdéw ram w czasie montazu.
Obiekt posiada petng nosnosc.

Istnieje mozliwo$¢ wykonywania obiektéw wielona-
wowych w pokazanych ponizej konfiguracjach:

W zaleznosci od wymaganych parametréw geome-
trycznych (skrajni ruchu, wymaganego $wiatta), warun-
kéw obcigzenia konstrukcji oraz parametréow osrodka
gruntowego obiekty inzynierskie kazdorazowo pro-
jektuje sie indywidualnie. To pozwala na optymalizacje
rozwiazan.

Poza modularnoscig dostepnych ksztattéw prefa-
brykatéow druga charakterystyczng cecha powstaja-
cych obiektéw jest ich wspoétpraca z gruntem. Dzieki
uwzglednieniu na etapie projektowania zageszczonej
zasypki gruntowej jako ustroju usztywniajacego kon-
strukcje mozliwe jest zmniejszenie grubosci elemen-
tow. Tym samym uzyskuje sie obiekty sztywniejsze
i mniej podatne na odksztatcenia, a przede wszystkim
zaprojektowane i zrealizowane optymalnie (Fot. 2).

Zastosowanie prefabrykowanych fundamentéw,
Scian czotowych czy tez skrzydet minimalizuje czas
prac wykonywanych na budowie, co znaczaco reduku-
je koszty.

Podczas instalacji elementy ustroju nosnego usta-

wiane sg za pomocg zurawia na fundamencie zelbe-

Rys.1. Elementy systemu CON/SPAN

Taken to the Next Level of Optimization...
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Rys. 2 Kolejne fazy optymalizacji ksztattow

towym (prefabrykowany badz monolityczny). Mozna
zbudowac nawet do 30 [m] obiektu dziennie. Po zakon-
czeniu instalacji uszczelnia sie styki pomiedzy segmen-
tami, a nastepnie betonuje sie podpory. Technologia
pozwala na skrécenie czasu budowy catego obiektu na-
wet 0 80% w poréwnaniu do technologii tradycyjnych.

Kolejnym elementem systemu sg prefabrykowa-
ne tawy fundamentowe tzw. Express Foundations®.
Sa on wykonane w formie prefabrykowanych zelbeto-
wych ,szalunkéw traconych” usztywnionych poprzecz-
nie. Prefabrykaty uksztattowane sa w sposéb umozli-
wiajacy montaz dodatkowego zbrojenia jak réwniez
zapewniajac wspotprace z betonem monolitycznym.

Kolejnymi elementami systemu sg $ciany czotowe
oraz skrzydta prefabrykowane. Uzupetniajg one caty
system lecz nie sa one elementami niezbednymi.

Sciany czotowe moga by¢ wykonywane jako dota-
czane w procesie produkgcji prefabrykatu skrajnego
jak réwniez jako dotgczane na budowie. Sposéb do-
boru rodzaju $ciany czotowej zalezy gtéwnie od jej
gabarytéw.

Skrzydetka pracuja jak Sciany oporowe podparte

Fot. 1 Pierwsze prefabrykowane zelbetowe powtoki w Europie.
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Rys. 3 Mozliwos¢ ksztaltowania przekrojow

przegubowo na fundamencie a zakotwione w $cianie
czotowej. Do skrzydet mocuje sie kotwy, ktére przeciw-
wazg parcie gruntu.

Konstrukcje o ktérych mowa w powyzszym tekscie
stuzg do budowy obiektéw inzynierskich pod lub nad
przeszkodami terenowymi, drogami, liniami kolejowy-
mi

Technologie CON/SPAN cechuje prostota konstruk-

¢ji, trwatos¢ oraz mozliwosc¢ bardzo szybkiej instalacji.

ﬁViaCon.

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

Tel.: +48 65 525 45 45
Fax +48 65 525 45 55
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Fot.4b Prefabrykowane skrzydetka z kotwami Fot.5 Montaz ustroju nosnego
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AViaCon

® Rury stalowe spiralnie karbowane
* @ Konstrukcje ze stalowych blach falistych

® Rury przepustowe z PP i HDPE

o System kanalizacji deszczowej i sanitarnej

e Sciany oporowe z gruntu zbrojonego

® Zbiorniki retencyjne

o Geosyntetyki

® Mosty tymczasowe

e Gabiony

o Zelbetowe elementy mostéw
prefabrykowanych

® Plotki ochronno-naprowadzajace
dla ptazéw

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

tel.: +48 65 525 45 45
fax: +48 65 525 45 55
office@viacon.pl

www.viacon.pl




BETOMN NA TELEFON

rzedsiehiorstwo Produkcyjno Handlowe ABeT
Sp. z o.0. z siedzihg we Wroctawiu powstato
w 1992 roku. Podstawowym profilem dziatalnosci
firmy jest produkcja betonu towarowego i dostar-
czanie go to miejsca wybudowania.
0d momentu powstania, priorytetami dla zakta-
tu s3 najwyzsza jakos¢ wyrohéw i wykonywanych
ustug oraz usprawnienie procedur zakupu mie-
szanki hetonowej, zgodnie z hastem

NA TELEFDN.

357 91 91

Odziat/ Swidnica

ul. Przemystowa 14
58-100 Swidnica

[t] +48 74 64088 55
[m] +48 665 33 00 40
[e] swidnica@abet.pl

Odziat/ Jelenia Géra

ul. Karola Miarki 43A
58-500 Jelenia Géra

[t] + 48 75 64 81 781
[m] + 48 665 33 00 25
(e) jeleniagora@abet.pl

Odziat/ Bolestawiec

ul. Cieszkowskiego 16
59-700 Bolestawiec

[t] +48 75732 31 29
[f1 +48 75732 31 28
[m] +48 665 33 00 13
[e] bolestawiec@abet.pl

Odziat/ Siechnice

ul. Zachodnia 9
55-011 Siechnice

[t] +48 71 381 93 65
[m] +48 66543 03 19
[m] +48 665 33 04 03
[e] siechnice@abet.pl

Przedsiehiorstwo Produkcyjno
- Handlowe ABET Sp. z o0.0.
ul. Jerzmanowska 16

54-530 Wroctaw

[t] +48 71 3579191

[f1 +48 71 357 55 77

[m] +48 665 33 00 00

[e] abet@abet.pl

Odziat/ Wroctawl

ul. Betonowa 1

51-504 Wroctaw

[t] +48 71347 82 11
[f] +48 48 71 357 82 12
[t] + 48 665 33 00 02
[e] betonowa@abet.pl

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




& & & & @ B & FFFAT TR

LLER

Geotechnika

Geotechnika bez ryzyka

Keller Polska Sp. z 0.0. nalezy do Keller Gréup.plc z siedziba w Londynie: Jestesmy
wiodacym koncernem migdzynarodowym w zakresie. geotechniki, notowanym
na Gietdzie Londynskiej oraz liderem rynku geotechnicznego w Polsce.

Jestesmy wszedzie tam, gdzie dla powodzenia i bezpieczenstwa realizacji inwestycji
potrzebne jest zastosowanie specjalistycznych, czesto indywidualnie dedykawanych
rozwiazan geotechnicznych.

Dysponujgc najszersza na rynku paleta nowoczesnych technologii geotechnicznych
oraz profesjonalnym zespotem specjalistow, oferujemy kompleksowe doradztwo,
projektowanie i wykonawstwo w zakresie wzmacniania i uszczelniania gruntu,
zabezpieczen skarp i wykopow oraz glebokiego fundamentowania.

Gwarantujemy geotechnike bez ryzyka poprzez wysoka jakosc oferowanych
rozwiazan technicznych, dostosowanych do potrzeb kazdego klienta.

Centrala: ul. Poznanska 172, 05-850 Ozaréw Mazowiecki www.keller.com.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, Sika, Jotun, Oliva, Hempel,
ZTIF, Raffil, Polifarb £6dz mozemy zapewnic¢ naszym
klientom dobdr najbardziej odpowiednich rozwiazan,
staty dostep do nowosci na rynku budowlanym, ko-

rzystne 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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BUDOWA OBWODNICY NYSY W CIAGU
DROG KRAJOWYCH DK 46 I 41
— OD KONCEPCJI DO REALIZAC)

Klaudiusz Kurzydto

ak waznym elementem zycia codziennego jest
sprawna i funkcjonalna sie¢ potaczen drogowych
wie kazdy, kto zmaga sie z codzienng potrzeba
dotarcia na czas do miejsca pracy czy nauki. lle czasu
pochtania nam przejazd przez centrum miasta w szczy-
towych godzinach ruchu, stojac w niekonczacych sie
korkach za przejezdzajagcymi tranzytem pojazdami
dostawczymi i ciezaréwkami, nierzadko ledwie miesz-
czacymi sie w waskich uliczkach miast? Wedtug pro-
wadzonych przez rézne instytucje spoteczne badan ru-
chu drogowego wynika, ze Polacy spedzaja w korkach
od kilku do kilkunastu dni rocznie, w zaleznosci od wiel-
kosci aglomeraciji. Traca przy tym miliardy ztotych, nie
wspominajac juz o aspekcie nadmiernej emisji spalin
i hatasu wptywajacego bezposrednio na warunki zycia
lokalnych mieszkancéw.
O potrzebie modernizacji infrastruktury drogowej
w powiecie, a nade wszystko koniecznosci budowy
obwodnicy Nysy moéwito sie od lat. Starania o budo-

we trwatly od roku 2006. W pierwszym etapie GDDKiA

wykonata Studium Techniczno-Ekonomiczno-$rodo-

wiskowe, ktére byto poprzedzone Studium Transpor-

towym. Etap ten trwat trzy lata od roku 2006 do 2009.
W ciagu tych lat przeprowadzono analizy oraz podda-
no konsultacjom spotecznym rézne warianty przebie-
gu trasy. Efektem tych prac bylo wybranie, jako naj-
lepszego i najbardziej uzasadnionego kwestiami for-
malnymi i finansowymi wariantu nr VI, zaktadajacego
obejscie Nysy od strony pétnocno-wschodniej. W roku
2009 uzyskano Decyzje o srodowiskowych uwarunko-
waniach realizacji obwodnicy dla wybranego wariantu
przebiegu trasy.

Kolejne lata to czas spedzony na staraniach o uzy-
skanie finansowania inwestycji i utrzymania jej w ogél-
nopolskim planie rozbudowy sieci drogowej, poniewaz
w pewnym momencie ze wzgledu na brak perspek-
tywy kolejnych funduszy unijnych zrezygnowano z jej
budowy. Jednak dzieki licznym zabiegom lokalnych
wiladz, a co wazniejsze pojawieniem sie w roku 2013
oszczednosci budzetowych obwodnica Nysy ponownie
znalazta sie na liscie krajowych inwestycji. Zwiencze-
niem wszelkich staran bylo ogtoszenie przez GDDKIiA
w grudniu 2013r. przetargu w ramach nowej perspek-

tywy unijnej. Zamoéwienia udzielono w trybie przetargu

nieograniczonego, l-etapowego, a catos¢ przedsiewzie-
cia miato by¢ realizowane w systemie Projektuj i Buduj.

Do przetargu przystapito osiem podmiotéw dekla-
rujac wykonanie robét w przedziale cenowym od 307,5
do 492 min zk. brutto. Ztozone przez nich oferty spraw-
dzono pod wzgledem spetnienia wymagan formalnych
dotyczacych doswiadczenia wykonawcéw, ich poten-
cjatu kadrowego jak réwniez zdolnosci finansowej wy-
konania zadania. Ostatecznie po spetnieniu powyz-
szych wymogoéw wytoniono i ogtoszono wykonawce
robét Konsorcjum ,Mota-Engil Central Europe” z Kra-
kowa i ,Himmel & Papesch” z Opola. Wybér najkorzyst-
niejszej oferty nastapit z uwzglednieniem trzech kryte-
riéw: ceny ofertowej, zaproponowanego terminu reali-
zacji zadania oraz proponowanego okresu gwarancji
obejmujacej wykonane roboty. Wykonawca podjat sie
wykonania catosci prac za kwote 307,44 min zt. brut-
to w terminie 32 miesiecy od dnia podpisania umowy
udzielajgc na wykonane roboty 10-letniej gwarancji.
Do czasu realizacji nie beda wliczane okresy zimowe
od 15 grudnia do 15 marca. Po dopetnieniu wszelkich

niezbednych formalnosci, w dniu 6 sierpnia 2014 r.




podpisano umowe z wykonawca. Budowa obwodnicy

Nysy stata sie faktem.

Obwodnica zlokalizowana jest na terenie wojewodz-
twa opolskiego w powiecie nyskim i przebiega¢ be-
dzie w obrebie gminy Nysy. Powstanie w ciaggu drdg
krajowych nr 46 i 41. Gtéwne zatozenia i cele stawiane
projektowi to usprawnienie uktadu komunikacyjnego
poprzez przeniesienie ruchu samochodowego poza
centrum miasta, zmniejszenie korkéw i zwiekszenie
bezpieczenstwa ruchu w miescie. Ponadto wylacze-
nie ruchu tranzytowego z centrum miasta na obwod-
nice powinno przetozy¢ sie bezposrednio na skrécenie
czasu przejazdu na trasie Ktodzko-Opole (DK46) i trasie
ruchu transgranicznego Polska-Czechy (DK41), a w per-
spektywie kolejnych lat umozliwienie bezproblemowe-
go i dogodnego dojazdu do terenéw inwestycyjnych
planowanej strefy gospodarczej Radzikowice-Goswi-
nowice. Tereny przewidziane pod przyszlg obwodnice
to przede wszystkim pola uprawne, taki i pastwiska.
Wystepujaca na trasie roslinno$¢ to w przewazajacej
czesci samosiejki. Lokalnie wystepujace drzewa i krze-
wy nie tworzg wiekszych skupisk. Na odcinku drogi kra-
jowej nr 41 wystepujg kompleksy lesne w sotectwach
Ztotogtowice, Domaszkowice i Niwnica. Projektowana
inwestycja obejmuje kompleksowy zakres dziatan obej-
mujacych budowe trasy gtéwnej obwodnicy, drég po-
przecznych, drég serwisowych, wezta drogowego oraz
rond turbinowych umozliwiajacych potaczenie z istnie-
jaca siecia drég.

Poczatek obwodnicy zlokalizowany jest na potudnie
od miejscowosci Goswiniowice. Wigczenie w istniejaca

sie¢ drogowg zaprojektowano w postaci ronda turbi-

Roboty drogowe

Projektowany odcinek trasy

W ciggu

w ciggu

gtéwnej drogi krajowej nr 46 drogi krajowej nr 41
Dtugos¢ odcinka 7,37 km 9,12 km
Klasa techniczna GP GP
Predkos¢ projektowana 80km/h 80km/h
llos¢ jezdni 2 1
llos¢ paséw ruchu 2x2 1x2 (lokalnie 2+1)
Szerokos¢ pasa ruchu 3,5m 3,5m (lokalnie 2x3,5m)

Szerokos$¢ pasa dzielacego

4,0m (w tym opaski bitumiczne
2x0,5m)

2,5m (w tym opaski bitumiczne
2x0,5m)

Szeroko$¢ pobocza gruntowego

2xmin0,75m (lub wieksze)

2xmin2,0m(lub wieksze)

Obciazenie dopuszczalne osi 115kN 115kN
Kategoria ruchu KR 6 KR 5
Roboty mostowe
L Oznaczenie Orientacyjny Diugosc¢ Liczba
P obiektu kilometraz [m] przeset
1 WC1 - wiaduktiw ciaggu DK46 14529,DK46 62,80 1
nad droga powiatowa nr 1653
WC2 - wiadukt w ciggu DK46
2 nad liniami kolejowymi relacji 5+563,DK46 115,28 4
Katowice-Legnica, Nysa-Brzeg
3 WC3 - wiadukt w ciagu DK46 7+367,0K46 86,98 3
nad istniejaca droga krajowa nr 46
WC4 - wiadukt w ciggu DK41
4 nad drogg wojewddzka nr 406 0+634,DK41 4536 !
5 WCS5 - wiadukt w ciggu DK41 2+555,DK41 52,24 1
nad droga gruntowa
WC6 - wiadukt w ciggu DK41
6 nad linig kolejowa relacji 6+102,DK41 48,90 1
Opole Zachodnie-Nysa
7 WNS - wiadukt nad droga nr 46 4+053,DK46 58,80 1
w ciggu drogi gruntowej
8 WN4 - wiadukt nad droga nr 46 6+288,DK46 94,30 3
w ciaggu drogi powiatowej nr 1677
9 WNS5 - wiadukt nad droga nr 41 14601,DK41 67,80 1
w ciaggu drogi gruntowej
10 WNG - wiadukt nad droga nr 41 6+761,DK41 53,57 1
w ciggu drogi gruntowej
1 WN?7 - wiadukt nad droga nr 41 8+190,DK41 54,10 1
w ciaggu drogi powiatowej nr 1604
M1 - most w ciggu DK 41
12 nad rzeka Nysa Ktodzka 3+571,DK41 383,50 7
13 M2 - most w ciagu DK 41 4+265,DK41 84,60 3
nad rzeka Kamienica
14 M3 -most w ciaguDK41 - 4+934,DK41 303,84 6
nad planowanym kanatem ulgi
Przepusty stanowiace przejscia dla ptazow
. L Wymiary
Ozna.czenle BEllEgE Charakterystyka obiektu Przeszkoda bxhxL
obiektu km
[m]
PE-1 3+034,50 maty most nad ciekiem ciek bez nazwy 4,5x3,0x49,0
naturalnym
PE-2 5+206,39 przepust pod proj. réw bez nazwy 3,5x2,0x 26,0
obwodnicg
PE-3 0+076,14 przepust pod droga Mtynéwka Niwniriska 3,5x2,0x8,0
serwisowa
PE-4 5+245,00 maty most nad ciekiem Miynéwka Niwniriska 3,5%2,0%20,0
naturalnym
PE-5 5+849,09 przepust pod proj. réw A21 45%3,0x17,0
obwodnica
PE-6 6+343,36 przepust pod proj. row A 4,5x3,0%26,0
obwodnica
PE-7 74054,00 maty most nad ciekiem doptyw ponizej Wyszkowa 30x1,1x21,0
naturalnym Slaskiego
PE-8 0433237 przepust Pod droga doptyw ponizej Wyszkowa 30x11x8,0
serwisowq Slaskiego
PE-9 7+061,00 przepust pod droga doptyw ponizgj Wyszkowa 30x1,1x80
gruntowa Slaskiego
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Rys. 2. Most M1 - nad korytem rzeki Nysy Ktodzkiej - wizualizacja WPB Zabrze

nowego pieciowlotowego z kanalizacja ruchu i rozdzia-
tem przeciwnych paséw ruchu wyspami. W swoim po-
czatkowym odcinku obwodnica kieruje sie na potnoc-
ny-wschdd, biegnac na odcinku ok. 4,5 km wzdtuz ist-
niejacej linii kolejowej nr 137 relacji Katowice-Legnica.
Projektowany ciag gtéwny obwodnicy przekracza gérg
obiektem mostowym WC1 droge powiatowa nr 1653
O (kierunek Nysa-Goswiniowice) i krzyzuje sie z droga
powiatowa nr 1663 O (kierunek Jedrzychéw - Radziko-
wice) w jednym poziomie poprzez rondo turbinowe.
Nalezy tu nadmieni¢, ze to wiasnie skrzyzowanie jest
przedmiotem istotnej zmiany czesci projektu budow-
lanego, ktory w swojej pierwotnej wersji zaktadat bu-
dowe wezta drogowego. Zgodnie z wytycznymi Pro-
gramu Funkcjonalno-Uzytkowego (PFU) wykonawca
robdt musi ztozy¢ zamienne opracowanie na rozwigza-
nie przedmiotowego skrzyzowania i uzyskac¢ wszelkie
wymagane dokumenty celem umozliwienia realizacji
tego fragmentu zadania. W chwili obecnej tocza sie pra-
ce projektowe i dziatania administracyjne zmierzajace
do uzyskania zamiennej Decyzji ZRID. W dalszej czesci
obwodnica zmienia swoéj przebieg odchodzac od linii
kolejowej i kieruje sie na wschéd wkraczajac na sze-
roki pas terenu po bytym poligonie wojskowym, gdzie
po ok. 2 km przechodzi wiaduktem (obiekt WC2) nad li-
niami kolejowymi nr 137 relacji Katowice-Legnica i 288
relacji Nysa-Brzeg. Po ok. 0,8 km przechodzi pod droga
powiatowg nr 1677 O (kierunek Nysa-Regulice), za kté-
ra przewidziano w projekcie obustronne parkingi. Nie
beda one jednak wykonywane w ramach przedmioto-
wego zadania. Na potrzeby ich budowy zostang wyko-
nane jedynie roboty ziemne, ktérych celem ma by¢ do-

prowadzenie terenu do rzednych projektowych i jego

profilacja. Nastepnie po ok. 0,5 km projektowana ob-
wodnica krzyzuje sie zistniejaca droga krajowa nr 46 po-
konujac ja géra obiektem mostowym WC3. Zastosowa-
no tu rozwigzanie projektowe w postaci wezta typu WB
faczacego projektowang obwodnice z istniejaca droga
krajowa nr 46 poprzez dwa ronda turbinowe. Przejez-
dzajac obiekt WC3 w ciggu trasy gtéwnej obwodnicy
konczymy jazde drogg nr 46. Od tego momentu konty-
nuujac podréz poruszamy sie droga krajowa nr 41. Diu-
gos¢ pokonanego odcinka w ciggu drogi krajowej nr 46
wynosi ok. 7,37 km. Po ok. 0,6 km trasa gtéwna przecho-
dzi nad droga wojewddzka nr 406 obiektem mostowym
WC4 zmieniajac swoj przebieg na potudniowo-wschod-
ni, kierujac sie w strone miejscowosci Wyszkéw Slaski.
Przylegte na tym odcinku do trasy tereny to w przewa-
Zajacej czesci tereny rolne i tgki. Nastepnie po ok. 2 km
obwodnica przechodzi géra nad drogg gminng obiek-
tem mostowym WC5, zeby juz po kolejnym 1 km biec
po obiekcie mostowym M1 przekraczajac nim koryto
rzeki Nysy Ktodzkiej. Obiekt M1 jest najdtuzszym obiek-
tem mostowym przewidzianym do wykonania na opi-
sywanym zadaniu. Jego dtugos¢ wynosi 364 m. W dal-
szej czesci przebiegu trasy zmienia sie charakter przyle-
gtego terenu. Tereny upraw rolnych i faki sa stopniowo
wypierane przez tereny zalewowe rzeki Nysa Ktodzka
oraz potoku Kamienica. Po ok. 0,5 km od obiektu mo-
stowego M1 w ciggu trasy gtéwnej obwodnicy zapro-
jektowano obiekt mostowy M2, a po kolejnych ok. 0,7
km obiekt mostowy M3. Obiektem mostowym M2 ob-
wodnica przekracza koryto niewielkiej rzeki Kamienica,
natomiast obiekt M3 to prawie 284 metrowy obiekt za-
projektowany pod planowany do realizacji w niedale-

kiej przysztosci biegnacy od potudniowej strony miasta

L]

Rys. 3. Most M3 - nad Kanatem Ulgi - wizualizacja WPB Zabrze

kanat ulgi dla rzeki Nysa Ktodzka. Na wysokosci Wyszko-
wa Slaskiego obwodnice odsunieto od istniejacej zabu-
dowy w kierunku wschodnim, a nastepnie skierowano
na potudnie. Nie zmieniajac kierunku obwodnica krzy-
zuje sie w jednym poziomie z drogg wojewo6dzka nr 407.
Skrzyzowanie zaprojektowano w postaci ronda. Po 0,4
km od skrzyzowania obwodnica przekracza géra linig
kolejowa nr 287 relacji Opole Zachodnie-Nysa obiektem
WC6. Nastepnie omijajac od strony zachodniej kom-
pleksy lesne zlokalizowane pomiedzy miejscowosciami
Niwnica i Domaszkowice konczy swoj bieg wtaczajac sie
w istniejaca droge krajowa nr 41, gdzie zaprojektowa-
no skrzyzowanie tréjwlotowe typu rondo. Diugos¢ po-
konanego odcinka w ciagu drogi krajowej nr 41 wynosi
ok. 9,12 km. taczna dtugos¢ projektowanej obwodnicy
miasta Nysa wynosi prawie 16,5 km.

Podstawowe parametry projektowe charakterystycz-

nych elementéw obwodnicy:

OBWODNICA W LICZBACH:
» przewidziane w projekcie ilosci wykopdw pod droge
- 620000 m?

przewidziane w projekcie ilosci nasypéw drogowych
- 550000 m?

bitumiczne warstwy konstrukgji drogi - 160 000 ton

masy bitumicznej

catkowita kubatura betonu zuzytego do budowy

obiektéw mostowych - 29 000 m?

catkowita ilo$¢ stali zuzytej na zbrojenia obiektéw

mostowych - 4 500 ton

OBECNY ETAP PRAC.

Dnia 08.04.2015 r. zostata wydana przez Wojewode
Opolskiego Decyzja o zezwoleniu na realizacje inwesty-
¢ji drogowej (ZRID) z nadaniem jej rygoru natychmia-
stowej wykonalnosci.

Dnia 15.04.2015 r. Zamawiajacy przekazat Wykonaw-
cy plac budowy.

Dnia 17.04.2015 r. Wykonawca rozpoczat prowadze-
nie robot przygotowawczych polegajacych na wykona-
niu wycinki kolidujacych z robotami drzew i krzewow

oraz usuwaniu warstwy ziemi urodzajnej.

Zamawiajacy: Generalna Dyrekcja Drog Krajowych
i Autostrad Oddziat Opole

Wykonawca: Konsorcjum firm:

Mota-Engil Cenral Europe S.A.

Himmel | Pepesch Opole Sp. z 0.0.
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Mota-Engil Central Europe S.A. jest czescig miedzynarodowej Grupy Mota-Engil. Dziatania Grupy maja zdywersyfikowany
i globalny charakter. Spotka jest obecna na 3 kontynentach, w 21 krajach w Europie, Afryce i Ameryce tacinskiej, i zawsze spetnia
rygorystyczne standardy dotyczace jakoscii potencjatu niezbednego do prowadzenia inwestycji na kazdym z tych rynkéw.

W Polsce spétka funkcjonuje juz od 18 lat i prowadzi dziatalnos¢ gospodarczg z zakresu budownictwa drogowego, mostowego,
kolejowego i og6lnego. Spotka zajmuje sie rowniez pracami elektroenergetycznymi, wydobyciem oraz nieruchomosciami. Mota-
Engil Central Europe ma w swoim dorobku budowe wielu kilometréw autostrad i drég ekspresowych, ale tez kompleksow
mieszkaniowych, czy budynkéw uzytecznosci publicznej.

MOTA-ENGIL CENTRAL EUROPE S.A. TEL.: +48 12 664 80 00 KRS: 0000012902
UL. WADOWICKA 8W FAX: +48 12 664 80 01 NIP: 675-00-01-573
30-415 KRAKOW contact@mota-engil-ce.eu REGON: 350980504

3 www.mota-engil-ce.eu facebook.com/motaengilCE  Yaulffj youtube.com/MotaEngilCE
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Zaprawy Techniczne

Mamy dobre argumenty
| jeszcze lepsze rozwigzania

Ochrona i renowacja
KONSTRUKCJI BETONOWYCH
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. PIELEGNACJA BETONU HYDROFOBIZACJA
* POWEOKI OCHRONNE « BETONY NATRYSKOWE
* ZAPRAWY PCC » ZAPRAWY SZPACHLOWE
* FARBY DO BETONU

Zaprawy Techniczne

dla budowli inzynierskich

HUFGARD POLSKA Sp. z 0.0., 42-209 Czestochowa, ul. Rzgsawska 40
tel. +48 34 360 46 94, fax +48 34 360 46 98, biuro@hufgard.pl

www.hufgard.pl




dokao

Specjalisci techniki deskowan.

Wytyczamy nowe drogi.

Niezawodne rozwigzania do realizacji inzynierskich

Doka oferuje ustugi w zakresie doboru, projektowania i zastosowania systemow deskowan o najwyzszym
standardzie bezpieczenstwa potaczonym z najwyzsza optacalnoscia oraz tatwa i bezpieczng obstuga.

www.doka.pl



www. hobas.com.pl

POZNAJ NOWY

e wspotpracy zzespotem z Politechniki Cze-
skiej w Pradze oraz zgodnie z wytycznymi
Ramowej Dyrektywy Wodnej 2000/60/WE,
firma HOBAS opracowata wyjatkowo wydajny system
przelewowy dla kanalizacji ogéInosptawnej.

W okresach suchych system dziata jak klasyczna in-
stalacja Sciekowa, jednakze podczas gwattownych opa-
dow jest w stanie przyja¢ dodatkowe ilosci wody. Zbior-
nik przelewowy HOBAS skutecznie oddziela zawiesine
czastek statych od wody $ciekowej i przekierowuje je
do oczyszczalni $ciekdw, podczas gdy oczyszczona
woda jest wyprowadzana do zbiornikéw retencyjnych
badz do odbiornika.

System wykonano wedtug projektu zweryfikowa-
nego w oparciu o matematyczny model obliczeniowej
mechaniki ptynéw i model fizyczny. W tym prostym
modelu mozna symulowac i optymalizowac¢ przeptyw
przez zbiornik dla réznych przeptywdw i réznych wy-
miaréw komor.

Model ten sprawdzit sie wielokrotnie w ramach ba-

dan laboratoryjnych, a takze zrealizowanych projektéw.

PRODUKT HOBAS:

i,

BURZOWY SYSTEM PRZELEWOWY
Z SEPARATOREM ZANIECZYSZCZEN! STALYCH

Kazdy zbiornik przelewowy HOBAS projektowany
jestindywidualne zamdwienie i optymalizowany zgod-

nie ze specyfikacja.

ZALETY ZBIORNIKOW PRZELEWO-
WYCH HOBAS®:

» Efektywne odprowadzanie wod deszczowych

» Optymalna separacja zanieczyszczen

» Samoczyszczacy sie system

» Dodatkowa funkcja magazynowa

» System modutowy

» Szybki montaz

» Niewielka powierzchnia zabudowy

» Odpornos¢ na obcigzenia dynamiczne

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

SCHEMAT:
PRZYKtADOWEGO ZBIORNIKA
1. Kanat doptywowy

2. Komora uspokajajaca

3. Studzienki kontrolne

4. Bariera dla zanieczyszczen ptywajacych

5. Komora separacji

6. Elastyczne elementy czyszczace (opcjonalnie)
7. Kanat odptywowy - rura dtawigca

8. Szczelina przelewowa
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Montaz zbiornika - D&in, Republika Czeska (DN1400/DN1000), Montaz zbiornika - Moravsky Krumlov, Republika Czeska (DN 1100/DN800),
czas instalacji 4 godziny. czas instalacji 2 godziny.

HOBAS® Razem spelniary oczeknvania

Systemy zbiornikow CC-GRP

Jaryty alarmanton Hxormikds

HOBAS System Palska Sp. 0.0
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www.tarcopol.pl

Widok zboku od strony wody.gd¥nej

v

REMONT MOSTU JAGIELLONSKIEGO
POLUDNIOWEGO STAREGO

NAD KANAtEM POWODZIOWYM RZEKI ODRY W CIAGU

AL. JANA KOCHANOWSKIEGO WE WROCLAWIU

Dr inz. J6zef Rabiega
mgr inz. Ryszard Wodynski
mgr inz. Pawet Watroba

d pdznej jesieni 2014 r. trwajg prace remon-

towe na moscie Jagielloriskim Potudniowym

Starym. Pochodzacy z 1925 r. obiekt pod
dawng nazwa Nakonz-Brucke wybudowata firma Beu-
chelt z Zielonej Gory, w ramach regulacji Wroctawskie-
go Wezta Wodnego po powodzi z lipca 1903 r. W okresie
powojennego uzytkowania obiekt kilka razy remonto-
wano, wykonujac miedzy innymi: nowe plyty zelbetowe
na chodnikach, nowa nawierzchnie bitumiczng na jezd-
ni, montujac nowe tzw. palczaste urzadzenia dylatacyj-
ne oraz wykonujac podparcie skrajnych poprzecznic.

Pod mostem funkcjonowat kiedys jaz iglicowy, w celu

spietrzania wody dla kapieliska Morskie Oko oraz do-

prowadzenia wody do basenéw sportowych na Sta-
dionie Olimpijskim a takze w celu uprawiania sportéw
wodnych na kanale, ktéry petnit takze funkcje toru rega-

towego.

Ustrojem nosnym mostu sg dwa fuki kratownicowe
ze $ciggiem wykonane catkowicie jako nitowane. Dzwiga-
ry gtéwne ustawione sa w rozstawie 9,5 m a ich pasy gor-
ne powiazane stezeniami wiatrowymi. Pomost zawieszo-
ny jest na tukach za pomoca sztywnych wieszakéw. Kon-
strukcje pomostu stanowig rozstawione co 4,225 m pet-
noscienne poprzecznice, do $rodnikdw ktérych przymo-
cowane sg podtuznice z dwuteownikéw 380 mm, w roz-
stawie 1,250 m. W poziomie dolnych paséw poprzecznic
zatozone s3 tezniki wiatrowe w ksztatcie litery X wykona-
ne z katownikéw 80x120x12 mm. Najwieksze uszkodze-
nia konstrukgji to rozlegta korozja belek pomostu oraz
stezen i wieszakow z miejscowymi ich spekaniami na po-
faczeniach z poprzecznicami. Na potaczenia elementéw
jako faczniki stosuje sie $ruby pasowane klasy 8.8.

Zakres obecnego remontu jest bardzo obszerny i obej-

muje gtéwnie

wymiane podbudowy nawierzchni jezdni z zoresowek
na plyte zelbetowa, zastabilizowana w poziomie gor-
nych pétek poprzecznic i podtuznic,

wymiane wszystkich podtuznic na nowe dwuteowniki
380 mm ze stali S355,

wymiane stezen wiatrowych dolnych wraz z ich blacha-
mi weztowymi,

wymiane uszkodzonych nitdw na nowe lub na sruby pa-
sowane,

wzmocnienie skrajnych poprzecznic oraz pofaczen wie-
szakéw z poprzecznicami,

odnowienie powtok malarskich,

odnowie izolacji przewodéw gazowych i wodociggowych,
zainstalowanie nowego o$wietlenia mostu,

wykonanie nowego systemu odwodnienia przesta mo-
stu, a takze gruntowng odnowe dojazdéw i otoczenia

obiektu.




Zazbrojenie
$cianki zwirowej
prawobrzeznego
przyczotka i ostony
urzadzen obcych.

Rozlegta korozja wieszaka i poprzecznicy posredniej

Inwestorem remontu mostu jest ZDiUM we Wroctawiu
z ramienia ktérego inspektorem nadzoru jest mgr inz. Ma-
rek Szczerbakowski.

Prace projektowe wykonane zostaly przez firme
TARCOPOL Spétka z o.0. Oddziat Wroctaw TPM Consul-

i
- =

ka poprzecznicy

ting przy wspotpracy w zakresie czesci mostowej z biu-
rem MOSTY Jézef Rabiega, a w czesci drogowej z PRI
TRAKT. Gtéwnym projektantem jest mgr inz. Ryszard
Wodynski, projektantem czesci mostowej dr inz. Jozef

Rabiega, a projektantem czesci drogowej mgr inz. Wio-

Sposé6b naprawy potaczenia wieszaka z poprzecznica oraz wzmocnienia srodni-

dzimierz Lewowski. Wykonawcg prac remontowych
jest firma SKANSKA S.A., wykonujaca prace pod kie-
runkiem mgr inz. Zygmunta Andrejasa we wspotpracy
z mgr inz. Tomaszem Pienkowskim i mgr inz. Piotrem

Czyzewskim.
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JAKOSC BUDOWANA PRZEZ DZIESIECIOLECIA

- Roboty palowe i wzmacnianie gruntu

- Prace pomiarowe i projektowe
- Zabezpieczenia wykopow i konstrukcje oporowe

- Roboty hydrotechniczne Www.aarsleff.com.pl



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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www.promost.wroc.pl

REMONT DROGOWEGO MOSTU
KRATOWEGO NA RZECE OtAWIE

WE WROCEAWIU

Edmund BUDKA
Promost Wroctaw

Jézef RABIEGA |

Marcin WRZESINSKI
Politechnika Wroctawska

WPROWADZENIE

Rzeka Otawa jest jednym z gtéwnych lewobrzeznych
doptywéw Odry w srodkowym jej biegu. Jej ujscie znaj-
duje sie we Wroctawiu w dzielnicy Rakowiec. Jest bar-
dzo wazna rzeka ze wzgledu na zaopatrywanie w wode
stolicy Dolnego Slaska a takze lokalny charakter wymie-
nionej czesci miasta. W dolnym jej biegu od poczatku
XVIII wieku powstawaty wazne dla Wroctawia obiek-
ty sakralne: m.in. klasztor Bonifratréw oraz rezyden-
cja hrabiego Sitzendorfa, tzw. majatek Biaty Kamien.
Od tego czasu rozwijata sie dzielnica, z czasem zyskujac
charakter przemystowy i mieszkaniowy, ktérej potacze-
nie z terenami wiejskimi, wodonosnymi i rekreacyjnymi
(u zbiegu rzek Odry i Otawy) stanowi od 1927 r. most
drogowy, zwany Rakowieckim. Zwarty i $wiadomie
uksztattowany obszar Przedmiescia Otawskiego zacho-
wat sie do dzis.

Przesto przedmiotowego mostu Rakowieckiego,
o konstrukgji kratowej, zostato przywiezione nad obec-
na przeszkode z przebudowywanej (poszerzanej) pot-
nocnej przeprawy Wroctawia — mostu Warszawskiego
Zachodniego, a doktadniej z Kanatu Miejskiego Odry
(rys. 1). W pierwotnym miejscu swego istnienia przesto
opisywanej przeprawy wbudowano w 1905r, tak wiec

liczy obecnie 110 lat. Przekracza ono gtéwny nurt rzeki

Otawa i oparte jest za posrednictwem tozysk na masyw-
nych przyczétkach o posadowieniu bezposrednim. Pro-
jekt adaptacji wykonat prawdopodobnie dr inz. Glinter
Trauer, co posrednio poswiadcza dokumentacja prze-
budowy nowego mostu nad kanatem Miejskim opraco-
wana przez niego w 1927 r., przechowywana w Archi-
wum Budowlanym m. Wroctawia. Z uwagi na wartos¢
historyczno-estetyczng most wpisano do ewidencji
gminnej, a jego czes¢ - jako element zespotu urbani-
stycznego Przedmiescia Ofawskiego - do rejestru za-
bytkéw (nr 538/A/05 z dn. 20. 06. 2005 r.). W latach 1962
i 1991 przeprowadzono dwa remonty kapitalne obiek-
tu. Przeprowadzone w poprzednich latach ekspertyzy
obiektu wykazaty szereg istotnych uszkodzen, wobec
czego opracowano nowy projekt jego wyremontowa-

nia.

KROTKA CHARAKTERYSTYKA
OBIEKTU

Most Rakowiecki jest obiektem jednoprzestowym
z jazda dotem. Osiowy rozstaw kratowych dzwigaréw
gtéwnych wynosi 10,00 m, a ich wysokos¢ ok. 3,54 m.
Catkowita szerokos$¢ przesta to 15,34 m. Na moscie,
pomiedzy dzwigarami gtéwnymi, znajduje sie jezdnia

o szerokosci uzytkowej 8,00 m. Ograniczona jest kra-

Querschnitt der alten und neuen Briicke
senkrecht zur Kanalachse.

| Hachster Kanalw s 71k 30

et

MaBstab:1:100.

Rys 1. Stary i nowy most nad Kanatem Miejskim

weznikami kamiennymi oraz obustronnymi opaska-
mi bezpieczenstwa (po 0,75 m kazda). Po zewnetrznej
stronie dZzwigaréw znajdujg sie obustronne chodniki
o szerokosci 2,09 m. Rozpietos¢ teoretyczna przesta
wynosi 26,56 m. Kat ukosu konstrukgji przesta wyno-
si o = 55°, catkowita dlugos¢ mostu 39,06 m, a Swiatto
poziome miedzy licami korpuséw przyczétkéw mierzy
25,40 m. Dzwigary pofaczone sa poprzecznicami gtéw-
nymi w rozstawie co 3,32 m. Pomiedzy nimi zastosowa-
no poprzecznice drugorzedne co 1,66 m. Wzdtuz kon-
strukcji poprzecznice stezono dzwigarami podtuznico-
wymi w rozstawie 1,40 m. Przyczétki obiektu sg masyw-
ne, betonowe, z kamiennymi ciosami podtozyskowymi.
Ich fundamenty wykonane sg w ostonie wykonanej
z pali drewnianych. Kratownicowe dzwigary gtéwne
przesta maja konstrukcje nitowang, o pasach réwno-
legtych. Widoczna obecnie historyczna nawierzchnia
z kostki granitowej 9x9x9 cm utozona zostata na war-
stwie 8 cm podsypki piaskowej, warstwie wyréwnuja-
cej, izolacji i betonowej warstwie ochronnej oraz beto-
nu wypetniajacego blachy nieckowe. Na chodnikach
wystepuje zgodna z historyczng nawierzchnia z asfaltu
lanego rozscielona na kapach chodnikowych wykona-

nych z ptyt zelbetowych o grubosci od 5 do 15 cm.

STAN TECHNICZNY OBIEKTU
Podstawowe uszkodzenia mostu dotyczg zaréwno
elementéw konstrukcyjnych oraz wyposazenia. Nale-

23 do nich:

rozlegta powierzchniowa korozja elementéw przesta

mostu, rys. 6 d),

lokalne uszkodzenia korozyjne istotnych elementow

konstrukgji, rys.6 b), c),

uszkodzenia ptyt zelbetowych stanowigcych kon-
strukcje chodnikéw, powodujace bezposrednie za-

grozenie dla zycia i zdrowia przechodnidw, rys. 6 e),

lokalne zapadliska nawierzchni, rys. 6 f),

korozja elementéw balustrad,

korozja blach nieckowych pomostu, szczegélnie wi-

doczna wokét saczkdw,

zly stan oston urzadzen obcych (woda, gaz),

uszkodzenia umocnienia dna rzeki Otawa oraz stoz-

kéw nasypéw,

uszkodzenia balustrad na dojsciach do obiektu.

Wymienione uszkodzenia mostu utrudniajg eksplo-
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Rys.2. Wyglad ogdlny konstrukcji mostu Rakowieckiego

atacje i zagrazaja jego trwatosci. W zwiazku z istotnym
znaczeniem obiektu dla komunikacji Przedmiescia
Otawskiego oraz Rakowca, a takze koniecznoscig za-
chowania jego zabytkowego charakteru postanowiono

obiekt odnowic i opracowano projekt naprawy.

ANALIZA STATYCZNO - -
WYTRZYMALOSCIOWA =5
Laboratoryjne badania gatunku

i spawalnodci stali przesta

W celu okre$lenia parametréw wytrzymatosciowych
stali z jakiej wykonane jest przesto mostu aktualnie po-
brano jej prébki i poddano analizie chemicznej i bada-
niom w laboratorium. Analize chemiczng przeprowa-
dzono metodg grawimetryczng. Skfad chemiczny ba-
danej stali (%): C - 0,08, Mn - 0,50, Si - 0,03, P - 0,015, S
- 0,035. Réwnowaznik wegla dla tej stali charakteryzu-
jacy spawalnos¢ metalurgiczng CEV wynosi 0,16 < 0,46.

Pomiary twardosci wykonano metoda Vickersa
w warunkach zgodnych z wymaganiami normy PN-EN
150-65007-1:1999. Srednia twardosé¢ badanej stali wy-
nosi 161 HV10. Na podstawie twardosci wytrzymatosé
na rozcigganie badanej stali oszacowano na poziomie
540 MPa. Natomiast na podstawie zawartosci wegla
mozna oszacowa¢ R na poziomie 400 MPa. Wedtug
danych literaturowych niskoweglowe stale zlewne wy-
kazuja R | w przedziale 280 + 460 MPa.

Obserwacje mikroskopowe  przeprowadzono
na zgtadzie wzdtuznym w stanie nietrawionym i po wy-
trawieniu 3% roztworem HNO, (rys.3). Wyniki obserwa-
¢ji mikroskopowych wykazaty niewielkg ilo$¢ wtracen
niemetalicznych, drobnoziarnistg strukture ferrytycz-
no-perlityczng oraz brak oznak degradacji struktury.
Badang stal zakwalifikowano do niskoweglowej stali
zlewnej, nieuspokojonej o sktadzie chemicznym zbli-
zonym do wspotczesnej stali niskoweglowej zlewnej
w gatunku 08X. Natomiast w opracowaniu Zaktadu Mo-
stéw Politechniki Wroctawskiej z roku 1960, dotycza-
cym no$nosci mostu Rakowieckiego [1], wykonanym
na podstawie dostepnych woéwczas zrédet historycz-
nych, do obliczert no$nosci obiektu uzyto parametru
naprezen dopuszczalnych o wartosci k = 1400 kg/cm?
(140 MPa) co wg m.in. DIN17100, odpowiada dzisiejszej
stali S235 (wg EN10025). Na tych podstawach przyjeto

obliczeniowa wytrzymatos¢ stali jako R=195MPa. z przesta mostu

R S AT
S ST R e
R STRRy

Ay

i

TERNENT
3

S 02m

b) Drobnoziarnista
struktura
ferrytyczno-
perlityczna. Pow.
100x - trawiono
3%HNO,

a) Niewielka ilos¢
wtracen nie
metalicznych
rozmieszczona
pasmowo. Pow. 100x
- zgtad nietrawiony.

c) Powiekszenie frag-
mentu obszaru
struktury pokazanej
narys. 3b).

Ziarna ferrytu z perli-

tem o budowie plytko-

wej i otoczkami cemen-
tytu na granicach zia-
ren ferrytu. Brak oznak
degradacji struktury.

Pow. 1000x - trawiono

3%HNO,.

Rys. 3. Uzyskane przy uzyciu mikroskopu metalograficznego obrazy struktur badanej prébki stali pobranej
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Rys. 4. Model konstrukgji przesta z elementami przeznaczonymi do wzmocnienia i naprawy (zaznaczono strzatkami)
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Rys. 5. Model konstrukgji; strzatkami oznaczono szczegoty elementéw wymagajacych naprawy: krzyzulec skrajny (pas gorny) oraz dwa stupki skrajne

Wyciqg z analizy statyczno -

wytrzymato$ciowej
Zatozenia do modelu MES

» beton konstrukcyjny dla konstrukgji istniejacej- B20,

» stal konstrukcyjna niskoweglowa - okreslona na pod-
stawie analiz oraz dokumentacji archiwalnej,

» klasa obcigzenia taborem samochodowym - C wg
PN-85/5-10030,

» zbrojenie ptyt podchodnikowych - wg dokumentacji
archiwalnej, oraz pomiaréw wtasnych,

» analiza oparta na statyce liniowej dla uktadu kon-

strukcyjnego o sztywnych weztach.

WNIOSKI Z OBLICZEN

Analiza statyczno-wytrzymatosciowa przesta mostu
wykazata, ze obiekt jest w stanie przenosi¢ obciagzenia
klasy C, wg PN-85/5-10030 po spetnieniu dwoéch wa-
runkéw: zmniejszenia masy wtasnej nawierzchni oraz
wzmocnienia elementéw szczegdlnie wytezonych (be-
dacych na pograniczu no$nosci) oraz uszkodzonych.

Najwieksza koncentracje naprezen zginajacych oraz
rozciaggajacych zaobserwowano w pasach dolnych
dzwigaréow gtéwnych w miejscu faczenia dzwigara

ze skrajng poprzecznica przestowa (drugi stupek kra-

townicy - S2). Naprezenia te zblizone byty do maksy-
malnie dopuszczalnych i spowodowane byly duzym
ukosem konstrukgji. W pasach gérnych kratownicy nie
wykazano przekroczenia zatozonej wytrzymatosci ob-
liczeniowej stali. Szczegdlne znaczenie dla nosnosci
przedmiotowej konstrukcji miat stan krzyzulcéw skraj-
nych, bedacych przedtuzeniem paséw gérnych kratow-
nic. Wykazujg one znaczne ubytki przekrojow w miej-
scach przechodzenia przez konstrukcje chodnika i wy-
magaja wzmocnienia naktadkami z blachy 100x1000
mm i grubosci 10 mm, mocowanymi przy uzyciu nitéw
do dolnych stopek ksztattownikéw typu C tworzacych
gatezie krzyzulcéw, jak na rys. 4 i 5. Naktadki oznaczone
jako K1, stosowano miejscowo, nad uszkodzeniami ko-
rozyjnymi, widocznymi na rys. 6 b).

Kolejnymi elementami uszkodzonymi korozyjnie
sg skrajne stupki dzwigaréw kratowych. Mowa tu o ele-
mentach wystepujacych w polach kratownicy wymie-
nionych w punkcie a) a wiec w poblizu przytaczenia
pierwszych poprzecznic przestowych (rys. 6 ). Z uwa-
gi na przyjety model o weztach sztywnych (zginanie
stupkéw kratownicy od obciazenia poprzecznic) oraz
istotne ubytki korozyjne konieczne byto zastosowanie

naktadek wzmacniajacych wymienione stupki. Kazdy

z elementéw wzmocniony zostanie dwoma naktadka-
mi z blachy 140x2700 mm o grubosci 7 mm lub réw-
nowaznie parg katownikéw 70x70x7, zamocowanych
do paséw przekroju dwuteowego stanowigcego ele-
ment nosny. Wzmocnienie to zaproponowano na catej
dtugosci stupkow pokazanych narys. 4,51 8.
Wiekszos¢ elementéw konstrukgji (podtuznice, po-
przecznice, srodkowe stupki i krzyzulce) nie wymaga-
fo zwigkszenia nosnosci jednakze warto zwréci¢ uwa-
ge, ze byly to elementy zaprojektowane oszczednie bez
wiekszych zapaséw nosnosci. Z tego powodu podnie-
sienie klasy obciazerr ponad proponowang klase C nie
wydaje sie mozliwe bez catkowitej przebudowy kon-

strukgji przesta mostu.

ZAKRES | SPOSOB NAPRAWY
MOSTU

Zakres naprawy konstrukcji mostu zostat opraco-
wany z uwzglednieniem petnego wykorzystania para-
metréw uzytkowych konstrukgji i zapewnieniem mini-
malnej ingerencji w jej zabytkowy wyglad. Obejmowat
zagadnienia:
» zmniejszenia drgan konstrukcji - wykonanie mozli-

wie gtadkiej nawierzchni jezdni,
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Rys. 6. Gléwne zaobserwowane uszkodzenia konstrukgji przesta i jego wyposazenia: a) lokalny brak nitéw, b), c) korozja wzerowa stupkow i krzyzulcow w miejscu
styku z nawierzchnia, d) korozja powierzchniowa elementéw przesta, uszkodzenia oston urzadzen obcych, e), f) nieréownosci oraz nieciagtosci nawierzchni jezdni
i chodnikéw

» podniesienie bezpieczenstwa pieszych oraz pojaz-
dow,

» zmniejszenia masy wiasnej nawierzchni (odcigzenie
konstrukgji),

» naprawe z ewentualnym wzmocnieniem wybranych
elementéw konstrukgji przesta.

Zaproponowany sposob naprawy [3] przewiduje:

» wykonanie nawierzchni drogowej, asfaltowej na pod-
budowie z betonu podktadowego i wypetniajacego,
wyprodukowanego na kruszywie lekkim [4,5]. Zmia-
na ta pozwoli na obnizenie masy wtasnej nawierzchni
o okoto 35%, bedzie ona miata jednoczesnie korzyst-
ny wpltyw na bezpieczenstwo ruchu oraz ogranicze-
nie drgan konstrukcji. Dodatkowym atutem bedzie

szczelne pofaczenie nawierzchni ulicy Na Niskich t3-

kach (stanowiacej dojazd do obiektu) z nawierzchniag

na moscie przy wykorzystaniu dylatacji bitumicznych,

wzmocnienie elementéw konstrukcji poprzez na-
ktadki zamocowane przy uzyciu tradycyjnej metody
nitowania. Rozmieszczenie i sposéb montazu nakta-
dek zaproponowano tak, aby maksymalnie zmniej-
szy¢ ich wpltyw na historyczny wyglad konstrukcji
a takze efektywnie wykorzysta¢ cechy geometrycz-
ne poszczegdlnych przekrojow, wedtug oznaczen jak
narys.4,5,7.

» lokalna wymiane lub uzupetnienie nitéw,

» oczyszczenie strumieniowo-scierne konstrukgji i za-
bezpieczenie powtoka antykorozyjng o grubosci min.
260 pm,

» naprawe balustrad stalowych na obiekcie oraz uzu-

petienie balustrad stalowych na dojazdach,

» naprawe powierzchniowa konstrukgji przyczétkow,

» dodatkowo zaprojektowano, na zyczenie Inwestora
wymiane oryginalnych balustrad zelbetowych na ka-
mienne, co ma na celu podniesienie ich trwatosci
oraz ,historycznosci” wygladu obiektu. Z podobnych
przyczyn postanowiono zastosowa¢ kamienng (gra-
nitowa) okfadzine kap chodnikowych, stuzaca za na-

wierzchnie chodnikéw dla pieszych.

PODSUMOWANIE | WNIOSKI

Remont mostu Rakowieckiego przez rzeke Otawe
we Wroctawiu spotyka sie z problemami podobnymi
do problemdéw z wszystkimi historycznymi konstruk-

cjami mostéw stalowych. Obiekt zostat zaprojektowany
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Rys. 7. Szczegoly zastosowanych wzmocnien [3]

IIIIII

1'”:|'||||

by _pr i, s meng, Grbe

T T

®

v

ko

] P T e

1||h-—_ k

Rys. 8. Przekroj konstrukgji obiektu przed (a) i po naprawie i wymianie nawierzchni (b) [3]

& Przekrdj E-E

na poczatku XX wieku, jego konstrukcja ulegata modyfi-
kacjom, przeniesieniu i przebudowie. W zwiazku z wielo-
letnim narazeniem na czynniki atmosferyczne niektére,
wymienione w artykule, elementy kratownic dzwigaréw
gtéwnych ulegly czesciowej degradacji. Z uwagi na od-
mienny, historyczny sposéb projektowania, konstrukcja
ta posiada zauwazalne zapasy nosnosci, ktére pozwalaja
jej na spetnienie wspdtczesnych wymagan nosnosci kla-
sy C. Uszkodzenia elementéw obiektu musza podlegac
naprawie. Elementy przesta, gdzie nie jest zapewniona
no$nos¢ klasy C nalezy wzmocni¢ stosownie do prze-
prowadzonych obliczen. Z kolei wymiana ciezkiej na-
wierzchni na asfaltowg na podbudowie z betonéw lek-
kich usprawni uzytkowanie obiektu i przedtuzy okres
trwatosci konstrukeji. Na uwage podczas realizacji pro-
jektu [3] zastuguje dobra wspétpraca stuzb konserwator-
skich, Inwestora (ZDiUM Wroctaw) z projektantem stuza-
ca dbatosci o stylowy, historyczny wyglad obiektu dzieki

m.in. jego zabytkowemu otoczeniu i wyposazeniu.

W czerwcu 2015 roku inwestor
podpisat umowe z wykonawca firma

Berger Bau
[ nnjj d'.a/i

WROGCEAW spron

Projektant:
PROMOST WROCLAW Sp. z o.0.
www.promost.wroc.pl

Wykonawca:
Berger Bau Polska Sp. z 0.0.
www.BergerBau.eu




HYDROFOBIZACJA WGLEBNA
MATERIALEM STOCRYL HG200-

METODA ZABEZPIECZANIA NOWYCH KONSTRUKCJI ZELBETOWYCH

PRZED KOROZJA CHLORKOWA
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mgr inz. Mirostaw lIski
Dyrektor Sprzedazy ds. StoCretec

awet delikatny ,,atak,, zimy uswiadamia nam,

ze sél drogowa jest stalym elementem na

naszych drogach oraz mostach. Jak wszyscy
wiemy sél oprdcz swoich niewatpliwych zalet w zakre-
sie bezpieczenstwa na drogach ma réwniez mniej po-
zytywne oblicze, bowiem powoduje ogromne uszko-
dzenia elementéw zelbetowych np. mostéw, przepu-
stow, itp.

Dlatego tez korozja chlorkowa, jako negatywne na-
stepstwo stosowania soli, oraz sposoby zabezpieczania
przed nia s obecnie przedmiotem intensywnych ba-
dan na catym $wiecie.

Z dotychczasowych ustaler naukowcéw wynika, iz w
okresie od inicjacji az do zapoczatkowania procesu ko-
rozji decydujaca role odgrywaja 3 czynniki:

1. koncentracja chlorkéw na powierzchni betonu
2. progowa zawartos¢ wolnych chlorkdéw w betonie, tj.
ta zawartos¢ wolnych chlorkéw, ktéra powoduje, ze
moze wystapic korozja
3. szybkos¢ transportu jonéw chlorkowych w otulinie
Badaniami ostatniego z wymienionych czynnikéw
zajeli sie specjalisci z firmy Sto SE & Co. KGaA wraz z ka-
drg naukowa Politechniki w Karlsruhe. Celem prac byto
opracowanie skutecznej ochrony przed transportem
chlorkdw w betonie. Przeprowadzono szereg badan
poréwnawczych obiektéw mostowych o réznym okre-
sie eksploatacji( | Grupa > 15 lat, Il Grupa 10-15 lat, Ill
Grupa 5-10 lat, IV Grupa < 5 lat) zabezpieczonych oraz
niezabezpieczonych przed ingerencja chlorkéw.
Badania miaty okresli¢ nastepujace parametry:
» gtebokos¢ karbonatyzacji
» porowato$¢ otuliny zbrojenia
» gtebokos¢ penetracji chlorkéw w betonie

Wszystkie badania byly prowadzone na elementach
narazonych na dziatanie chlorkéw (podpory mostowe)
na trzech wysokosciach 0,3 m, 1,3m, 2,3 m.

Uzyskano nastepujace wyniki:

» gtebokos¢ karbonatyzacji - stwierdzono ze karbona-
tyzacja postepuje ale jest procesem bardzo powol-

nym i sama w sobie nie stanowi zagrozenia dla trwa-

fosci badanych mostéw (dla obiektéw o najwigkszym
stopni karbonatyzacji ,,czas zycia,, okreslono na ca.
100 lat)

» porowato$¢ otuliny zbrojenia — $rednia porowatos¢
wyniosta 13 % i byta mniejsza w grupie | co mozna
wigzac z wigksza karbonatyzacja.

» gtebokos¢ penetracji chlorkéw - z wynikéw badan
wynika Ze proces ten jest najbardziej dynamicznym
i najszybciej postepujacym. W niektérych przypad-
kach gteboko$¢ penetracji siega poziomu zbrojenia).
Na podstawie wynikéw, réwnolegle prowadzonych,

badan obiektéw zabezpieczonych réznymi srodkami
hydrofobowymi na bazie silanéw, naukowcy doszli do
wniosku, iz hydrofobizacja moze stanowi¢ zabezpie-
czenie przed wnikaniem chlorkéw tylko przy spetnie-
niu nastepujacych warunkow:

» substancja czynng $rodka hydrofobowego jest I1SO-
-Octyltriethoxysilan

» $rodek hydrofobowy posiada wysoka lepkos¢

» na gtebokosci 6 mm znajduje sie 0,25% masy srodka

hydrofobowego w stosunku do masy betonu.

W oparciu o uzyskane wyniki badan, technolodzy
Sto SE & Co. KGaA przygotowali srodek hydrofobowy
StoCryl HG 200 spetniajacy stawiane wymagania. Jest
to produkt w postaci zelu naktadany na powierzchnie
betonowe przy zuzyciu 0,60-0,65 kg/m’. Zabezpie-
czono nim juz wiele obiektéw mostowych w Europie.
W Sztokholmie uzyto tego produktu do wszystkich
obiektéw mostowych. Réwniez w Szwajcarii pewne
odcinki tzw. Trasy Sw. Gotarda wraz z tunelem zostaty
zabezpieczone z zastosowaniem technologii gtebokiej

hydrofobizacji.

StoCretec

Sto Sp. z o.0.
03-872 Warszawa
ul. Zabraniecka 15

tel. 225116102
info.pl@sto.com
www.sto.pl
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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 DV 100 - 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 elementow zelbetowych
Elementy systemu:
e StoCrete BE Haftbrlicke - mostek i ochrona antykorozyjna
e StoCrete BE Mortel grob - gruboziarnista zaprawa PCC
do reprofilacji powierzchni obcigzonych dynamicznie
o 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

b i

Mosty Warszawskie - chodniki, naprawa i antykorozja betonu,

aplikacja systemoéw StoCretec: Polskie Mosty Sp. z 0.0. (Wroctaw)

Most Pokoju - wymiana nawierzchni kap chodnikowych,

aplikacja systeméw StoCretec: Zaktad Budownictwa Mostowo-Drogowego
i Napraw Budowli Inzynieryjnych (Szczawno Zdréj)

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

Systemy hydrofobizacji elementow zelbetowych

e StoCryl HP 100, StoCryl HP 150 - $rodki do hydrofobizadji
powierzchniowej

e StoCryl HC 100, StoCryl HG 200 - preparaty do hydrofobizacji
wagftebnej

Systemy izolacji pod papy termozgrzewalne

e StoPox FBS-LF - epoksydowy grunt do gruntowania
Swiezego betonu

e StoPox BV 100 - epoksydowa zywica gruntujgca odporna
na wysokie temperatury

Systemy iniekcji elementow zelbetowych

e StoJet IHS - epoksydowy system iniekgji sklejajacych

e StoJet PIH NV - poliuretanowy system iniekgji uszczelniajacych
e StoJet PU VH 200 - mineralny system iniekcyjny

oraz inne systemy naprawy i ochrony betonu

Doradcy Techniczni StoCretec: Chorzéw 605 165 116 e Gdynia 605 165 142 e Krakéw 605 165 136 e £ddz 605 165 134
Poznan 605 165 137 e Warszawa 605 165 139 e Wroctaw 605 165 138

Sto Sp. z 0.0. 03-872 Warszawa e ul. Zabraniecka 15 o tel. 2251161 02 e info.pl@sto.com ® www.sto.pl

StaCretec I Budowad Swiadomieg,

sto mrr™
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Rysunek 1. Wieze podporowe
PERI VST na budowie mostu
Gm1-5 w ciagu DTS w Gliwicach.

RINVSTIEAWSZECHSTRONNY,
RUSZTOWANIPODPOROWNCH

DOINAYCIEZSZYCHIZASTOSOWAN

Mgr inz. Piotr BORUCKI

1. WPROWADZENIE

Najblizsze lata w Polsce beda czasem kontynuacji wiel-
kich zmian, zapoczatkowanych w latach dziewiecdziesia-
tych ubiegtego wieku. Budownictwo infrastrukturalne be-
dzie przezywac¢ energiczny rozwdj. Powstang nowe drogi
ekspresowe i autostrady. Budowane beda nowe oraz roz-
budowywane i modernizowane beda istniejace elektrow-

nie i inne budowle przemystowe, a takze budynki uzytecz-

PRZEKROJ

nosci publicznej, takie jak: hale widowiskowe, muzea czy
dworce kolejowe i autobusowe.

Wiele z tych obiektéw bedzie miato wyszukane formy
architektoniczne i konstrukcyjne, wymagajace podparcia
rusztowaniami o duzej no$nosci na znacznych wysoko-
$ciach. Proponowanym przez PERI rozwigzaniem do wy-
konywania tego typu konstrukgji jest system wiez podpo-

rowych o bardzo duzej nosnosci PERIVST.

Rysunek 2. Przekréj poprzeczny i widok wiez podporowych VST.
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2. WIADUKT WA-31 W CIAGU
AUTOSTRADY A4

Ustr6j nosny wiaduktu WA-31, zbudowanego w miej-
scowosci Stanistawice, uksztattowano w przekroju jako
uktad dwdch symetrycznych skrzynek, o szerokosci plyty
pomostowej kazdej ze skrzynek réwnej 14,2 m i wysokosci
réwnej 2,5 m. Ustrdj wyniesiono nad poziom istniejacego

terenu od 6,0 przy przyczdtkach do ponad 12,0 m przy na-




Rysunek 3. Widok wiez podporowych PERI VST montowanych w poziomie.

sypie dwutorowej linii kolejowej potozonej pod obiektem.
Dtugos¢ catkowita ustroju nosnego wynosi 612 mi jest po-
dzielona na 13 przeset o rozpietosciach od 32,0 do 50,0 m.

Podstawowa przyczyng zastosowania wiez podporo-
wych PERI VST do podparcia czesci ustroju nosnego byta
niska no$no$¢ podtoza gruntowego pod obiektem. Stan-
dardowe rozwigzanie - rusztowanie stacjonarne z wiez
podporowych o lekkiej konstrukgji - wymagatoby kosz-
townego wzmocnienia podfoza gruntowego na catej po-
wierzchni pod wznoszonym ustrojem.

Zaprojektowano podparcie z wiez PERI VST o wymia-
rach osiowych w rzucie 2,0x2,0 m (podstawowy ukfad
wiezy) i wysokosci od 6,0 do 8,0 m, zwiericzonych rusztem
z dzwigaréw stalowych HEB 400 1=12,0 m. Wieze podporo-
we rozmieszczono w planie w odstepach 4,0 m w kierunku
podtuznym oraz 4,8 m w kierunku poprzecznym. Spowo-
dowato to koncentracje znacznych obcigzer na niewiel-
kich powierzchniach pod wiezami i ograniczyto zakres
wzmocnienia podtoza do ok. 20% powierzchni pod obiek-
tem. Wieze podporowe PERI VST montowano w pozycji
poziomej, budujac segmenty sktadowe wiez. Nastepnie
segmenty taczono w kompletne wieze, obracano do pio-
nu i przenoszono dzwigiem do miejsca wbudowania.

Dodatkowa zaleta przyjetego rozwiazania okazat sie
dobry dostep podnos$nikéw i wozkéw widtowych podczas
demontazu rusztowan pod wykonanym ustrojem. Odste-
py pomiedzy wiezami byly wystarczajace do przejazdu
i manewrowania maszyn podczas zdejmowania stalowych
dzwigaréw nosnych z wiez podporowych, a nastepnie de-

montazu wiez catymi segmentami.

3. WIADUKT WA122 W CIAGU
AUTOSTRADY A1

Konstrukcja nosna wiaduktu WA122 w ciggu autostra-
dy A1 w miejscowosci Turzno pod Toruniem skfada sie
z dwoch tréjprzestowych ustrojow nosnych, o rozpieto-
Sciach przeset w osiach podpdr réwnych 10,8+26,2+10,8
m. Przesta oparto na przyczétkach oraz na ukosnych pod-
porach posrednich, tworzacych z ptytg ustroju nosnego
rame koztowa. Podpory posrednie sg monolitycznymi,
zelbetowymi stupami o zmiennym przekroju o grubo-
$ci od 0,80 do 1,00 m i szerokosci réwnej 2,20 m. Stupy
s3 W rozstawie poprzecznym wynoszacym 2,50 m w $wie-
tle.

Pod $rodkowym przestem ustroju przebiega dwuto-
rowa, zelektryfikowana linia kolejowa Poznan Wschod -
Skandawa o duzym natezeniu ruchu (rys. 4). Nasyp kole-
jowy wyniesiono nad poziom sasiedniego terenu o ok. 3,5
do 4,0 m. Kat skrzyzowania obiektu z przeszkoda wynosi
52°. Nad torami jako elementy nosne ustroju wiaduktu za-
stosowano dzwigary prefabrykowane T24 (rys. 5), a czesci
skrajne nad ukosnymi podporami posrednimi wykonano
jako monolityczne plyty o grubosci od 1,24 (w przesle)
do 1,44 m (w styku podpory ukosnej i dzwigaréw T24).

Projekt rusztowan podporowych ustrojéw nosnych mu-
siat uwzglednic z jednej strony uwarunkowania geome-
tryczne terenu i konstrukcji, z drugiej strony technologie
rozbidrki rusztowan po wykonaniu obiektu. Deskowanie
i rusztowanie podporowe ukosnych podpér posrednich

musiato by¢ dopasowane do podparcia dzwigaréw prefa-

brykowanych T24 oraz monolitycznej ptyty przeset skraj-
nych. Po analizie kilku wariantéw wybrano rozwigzanie
mieszane: rusztowanie podporowe PERI MULTIPROP z de-
skowaniem PERI VARIO pod ukosnymi podporami posred-
nimi oraz wieze podporowe PERI VST, zwier\czone dzwiga-
rami stalowymi pod dzwigarami T24 i przestami skrajnymi
(rys. 6).

Zastosowanie wiez systemu PERI VST zostato wymu-
szone bardzo duzymi obcigzeniami rusztowan w punk-
tach podporowych 3 skrajnych dzwigaréw T24 zlokalizo-
wanych nad skrajnig kolejowa. Nosnos¢ wiez wynoszaca
do 700 kN/stup oraz wykorzystanie podwoéjnych stupow
wiez w najbardziej obcigzonych punktach rusztowania,
pozwolito na bezpieczne podparcie dzwigaréw prefabry-
kowanych na wspornikach o wysiegu 1,00 1,35 m (rys. 7).

Rusztowanie podporowe z wiez PERI VST wraz z rusz-
tem z dzwigaréw stalowych zaprojektowano z uwzgled-
nieniem projektu rozbiérki po wykonaniu obiektu, prze-
myslanego i uzgodnionego szczegétowo z wykonawca.
Wieze byly rozbierane pod ustrojem catymi modutami,
a nastepnie transportowane na stanowisko rozbioérki kon-
cowej, gdzie byly demontowane na fatwe do zapakowania

elementy sktadowe.

4. MOST GM1-5 W CIAGU
DROGOWEJ TRASY SREDNICOWE)
(DT$)

W Gliwicach w ramach budowy wezta drogowego z au-
tostradg A1 na odcinku G1 Drogowej Trasy Srednicowej
(DTS) powstat most Gm1-5. Jest to obiekt sktadajacy sie
z 3 nitek gtéwnego ustroju no$nego oraz 4 estakad tacz-
nic. Gléwny ustréj nosny sktada sie z 10 przeset o rozpieto-
$ciach teoretycznych od 35,0 do 50,0 m i ma dtugos¢ cat-
kowitg od 431,5 (nitka Gm1-5¢) do 446,0 m (nitka Gm1-5a).

Free
A 44
0
27

bela tgu T24

bk p |

S\spast mastewy M50
i teechr @0

yof |
a0, saopdll
0, gafe

=, !
it
i
4k Lanin 1000
e

T T
b

Rysunek 5. Widok wiaduktu WA122.
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Rysunek 7. Przekréj podtuzny rusztowan podporowych wiaduktu WA122.

W przekroju poprzecznym kazda z nitek ma dwa dzwigary
nosne o wysokosci catkowitej 2,40 m i szerokosci od 1,20
do 1,60 m. Szeroko$¢ ptyty pomostowej i rozstaw dzwiga-
row gtéwnych jest zréznicowana na poszczegélnych nit-
kach i wynosi odpowiednio 11,10 i 4,00 m dla nitek Gm1-
-5a/Gm1-5b oraz 15,10 m i 8,00 m dla nitki Gm1-5c. Obiekt
jest potozony nad 4 jezdniami autostrady A1, przechodza-
cymi pod obiektem po nasypie, wyniesionym nad poziom
przylegtego terenu o ponad 7 m. W efekcie w najwyzszym
punkcie ustréj nosny jest na wysokosci ponad 13 m powy-
Zej istniejacego terenu.

Analizy wstepne kosztéw montazu i demontazu

rusztowan podporowych wykazaty, ze klasyczne wy-

d

konanie nitek gtéwnego ustroju nosnego na lekkich,
wiezowych rusztowaniach stacjonarnych bedzie mniej
opfacalne niz zastosowanie wysokonosnego systemu
wiez podporowych PERI VST. Rozwigzanie to wymaga-
fo stosowania ciezkiego sprzetu do przestawiania wiez,
ale cechowato sie znacznym ograniczeniem nakfadéw
robocizny. W skali catego projektu dawato to znaczne
oszczednosci. Dodatkowo aby zwiekszy¢ korzysci pty-
nace z zastosowania wiez zastosowano deskowanie
w systemie VARIOKIT z rolkami do przetaczania pod
podtuznych dzwigarach nosnych rusztowania podpo-
rowego. Skrdcito to czas wykonania przeset powtarzal-
nych do 21 dni.

Kolejna korzyscia byto ograniczenie ilosci wiez podpo-
rowych do minimum. W przestach powtarzalnych pomie-
dzy osiami E i J byto tylko po 8 wiez w kazdym przesle.
Dzieki temu mniejszy byt tez zakres wzmocnienia podfoza
gruntowego pod wiezami, ktére ograniczato sie tylko ob-
szaréw bezposrednio pod wiezami.

Inna korzyscia, trudna do oszacowania, byto pozosta-
wienie pod obiektem znacznych przestrzeni pomiedzy
wiezami podporowymi PERI VST, ktére bylty wykorzysty-
wane przez samochody i inne maszyny budowlane do ko-
munikacji na budowie (rys. 9).

Przejscie nad jezdniami autostradowymi (gtéwnymi
i zbiorczymi) réwniez zaprojektowane byto w systemie
wiez podporowych PERI VST. Uktad geometryczny wiez
rusztowania w planie oraz rozpietosci stalowych dzwi-
garéw nosnych byly dopasowane do skrajni drogowych
uzgodnionych z zarzadcg autostrady (rys. 10). Poniewaz
podtuzne dzwigary nosne mialy nad jezdniami znacznie
wigksze rozpietosci, dlatego zastosowano uktad wiez inny
niz przestach typowych. Wieze mialy znacznie mniejsze
rozstawy stupow i w rzedzie byto o 1-2 wieze wiecej (mak-
symalnie 4 wieze w rzedzie).

Po zakoriczeniu prac na nasypie autostradowym mo-
duly wiez zostaty przebudowane przez wymiane stezen
nainne, o dtugosciach dopasowanych do wiez zaprojekto-
wanych w kolejnych przestach. Scalone moduty wiez pod-
porowych byty wielokrotnie wykorzystane, czesto rotujac
pomiedzy nitkami ustroju. Po zakorczeniu pracy na budo-
wie moduly wiez byly rozbierane do ptaskich tarcz, kt6-
re byly w catosci wywozone poza teren placu budowy
na przygotowane stanowisko do demontazu na elementy

skfadowe.

5. OPERA LESNA W SOPOCIE

Przebudowa Opery Lesnej w Sopocie obejmowata mie-
dzy innymi wymiane konstrukgji nosnej zadaszenia sceny.
Rusztowanie podporowe do montazu konstrukgji stalowej
musiato skfadac sie z wiez o wysokosci od 6,0 do 30,0 m
i przenosi¢ réwnoczesnie obciazenia sitami pionowymi
do 650 kN i poziomymi do 120 kN na wieze. Zastosowano
podparcie mieszane ztozone z wiez podporowych w syste-
mach PERI VST i PERI VARIOKIT.

Wieze podporowe byly zabezpieczone przed przewrd-
ceniem kratownicami HD z systemu PERI VARIOKIT (rys.
12). Dzieki temu nie stosowano odciagdéw stabilizacji wiez.

Uproscito to znacznie montaz i utatwito manewrowanie

[
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Rysunek 8. Montaz wiez PERI VST rusztowania podp
autostrady A1.
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podporowym.

Rysunek 9. Widok skrajni przejazd technologicznego pod rusztowaniem



segmentami konstrukgji stalowej dachu podczas trans-
portu pionowego dzwigiem.

Bezpieczenstwo pracownikdw montujacych segmen-
ty konstrukgji stalowej wymagato wykonania pomostéw
roboczych w goérnych czesciach wiez. Pomosty wykonano
z elementéw systemu PERI VARIOKIT (rys. 14): rygli SRU,
wypdr wysokonosnych SLS oraz przegubowych tacznikow
rygli, taczonych za pomocg sworzni pasowanych @21 mm
bezposrednio do szyn RCS lub blachownic weztowych

wiez podporowych PERI VST,

6. PODSUMOWANIE

Artykut przedstawia system wiez podporowych PERI
VST. Opisano elementy sktadowe oraz podstawowe cechy
wyrdzniajace system, takie jak: nosno$¢ 700 kN na stojak,
standardowa wysokos¢ stosowania wg DTR 40 m (wyzsze
mozliwe wg odrebnego opracowania), modutowa budo-
wa utatwiajaca projektowanie, mozliwos¢ ptynnego do-
pasowania geometrii w planie dzieki zastosowaniu ste-
zen z elementéw systemu inzynieryjnego PERI VARIOKIT,
gtowice VST 100 z hydraulicznym systemem odcigzania,
mogacymi stuzy¢ réwniez do podnoszenia itp. Oméwio-
no kilka wybranych realizacji w Polsce, w ktérych zastoso-

wano wieze podporowe w systemie PERI VST.
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Rysunek 11. Widok rusztowania podporowego poza nasypem autostrady A1 (wieze o wysokosci do 13,0 m).
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Rysunek 13. Widok rusztowania podporowego.

Rysunek 14. Wieza podporowa PERI VST o rozbudowanej konstrukcji i pomostem roboczym z elementéw
systemu PERI VARIOKIT.
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www.grupatrakcja.com

TRAKCJA PRKII S.A.

czotki zelbetowe z betonu klasy C30/37, na ktérych

rakcja PRKil S.A. jest wyspecjalizowanym
podmiotem, kompleksowo realizujgcym robo-
ty budowlane, inzynieryjne, torowe i sieciowe
zwigzane z modernizacjg linii kolejowych. Czeicia prac
obejmujacych umowe na modernizacje linii kolejo-
wej Krakoéw - Rzeszéw na odcinku Sedziszéw Matopol-
ski - Rzeszow byto wykonanie obiektu inzynieryjnego
w miejscowosci Kleczany na skrzyzowaniu linii kolejo-

wej z droga krajowa nr 4.

UWARUNKOWANIA

Z uwagi na realizacje obiektu nad czynng i bardzo
ruchliwa droga krajowa nr 4, stanowiaca gtéwny wjazd
do Rzeszowa od strony zachodniej oraz statym ruchu
pociagdw (blisko 100 w ciggu doby), rozwigzanie za-
ktadajace zamkniecie drogi i linii kolejowej nie mogto
by¢ brane pod uwage. Duzym wyzwaniem byt proces
wykonania zabezpieczenia ciggtosci ruchu kolejowe-
go. Wysoki nasyp kolejowy musiat zosta¢ zabezpieczo-
ny poprzez zabicie grodzic stalowych w miedzytorzu
o dtugosci 13,5 m z wykonaniem rozpér. Szczegétowa
analiza przeprowadzona przy opracowywaniu projektu
zabezpieczenia pozwolita zrealizowac¢ trzy przyczoétki
(dwa pod torem nr 1, jeden pod torem nr 2) oraz cze-
$ciowe wzmocnienie pod czwartg podpora (tor nr 2).

Z uwagi na stabo nosny grunt pod posadowieniem
przyczoétkéw wykonano wzmocnienie podtoza kolum-
nami CMC w ilosci 48 szt. @ 60 zbrojonych dwuteowni-
kiem IPE120 o dtugosci ok 6,00 m dla jednej podpory.

Po wykonaniu wzmocnierr wykonano masywne przy-

posadowiono konstrukcje. Przyjeta technologia byta
jedynym rozwiazaniem, ktére nie zaktocato prowadze-
nia ruchu na drodze oraz jednoczesnego prowadzenia
robét zwiagzanych z modernizacja linii kolejowej pole-
gajaca na wykonaniu wzmocnien podtorza oraz budo-

wie nasypow.

MONTAZ PRZEStA

Konstrukcje przesta stanowi blachownica stalowa,
o wadze 238 t, dtugosci 63,6 m, szerokosci (ze wsporni-
kiem chodnikowym) 7,67 m i wysokosci 4,5 m, sktada-
jaca sie z 6 elementéw gtéwnych oraz 17 poprzecznic.
Konstrukcja ustawiona byfa na budowie na podporach
tymczasowych, nastepnie przystapiono do procesu jej
scalania, ktéry trwat 10 dni i brato w nim udziat 6 spa-
waczy. Forme budowli stanowi most belkowy jedno-
przestowy. W srodniku znajduja sie otwory $rednicy 1,8
m w rozstawie poprzecznic, z bokéw balustrada z ele-
mentami wypetnienia w uktadzie poziomym, przyczotki

sg monolityczne zelbetowe o $cianach pionowych.

POSADOWIENIE PRZEStA

Pierwsze prace zwigzane z | etapem rozpocze-
to od wykonania zabezpieczenia ciggtosci ruchu ko-
lejowego oraz rozbidrki nasypu kolejowego w dniu
13.03.2014 r., a konstrukcje posadowiono w porze noc-
nej z dnia 29 na 30 maja 2014 r.

Drugi etap rob6t rozpoczeto w porze nocnej dnia 9

lutego 2015 r. i polegat on na demontazu konstrukcji

wbudowanie konstrukgji
wiaduktu dla torunr 1

stalowej istniejgcego wiaduktu nr 2. Przez cztery kolej-
ne noce, w godzinach 22:00 do 6:00 prowadzone byty
roboty rozbidrkowe przyczotkdw istniejagcego wiaduk-
tu przy prowadzeniu ruchu wahadtowego na drodze
DK4. Konstrukcje przesta posadowiono w porze nocnej
z dnia 8 na 9 kwietnia 2015 r. Dobra organizacja robét
oraz umiejetnie zaplanowane zakresy prac pozwoli-
ty na sprawng realizacje przedsiewziecia i posadowie-
nie konstrukcji na przyczétkach w tak krotkim czasie.
Whbudowanie konstrukgji stalowej wiaduktu na przy-
czotkach oparto przy pomocy piaskownikéw stalo-
wych po dwie sztuki na kazdej podporze, ustawionych
na specjalnych wspornikach zelbetowych wyksztatco-
nych w korpusach przyczétkéw. Piaskowniki ustawione
w osi podtuznej dzwigaréw gtéwnych konstrukgji, wy-
sokos$¢ wysuniecia piaskownikéw dopasowano do od-
legtosci spodu dzwigara gtéwnego od tawy podtozy-
skowej i wysokosci fozysk wraz z podlewka pod nimi.
Po zamontowaniu tozysk do konstrukcji, wykonaniu
i zwiazaniu podlewek pod tozyskami, konstrukcje zwol-
niono poprzez odkrecenie Srub spustowych w pia-

skownikach i usunieciu piasku.

WYKORZYSTANY SPRZET

Do wykonania podnoszenia i przemieszczania kon-
strukgji i opuszczenie na podpory uzyty zostat samo-
jezdny zuraw gasienicowy Terex Demag CC2800 o wy-
siegniku kratowym i maksymalnym udzwigu 600 t.
Konfiguracja zurawia wersji SSL o dtugosci wysiegni-

ka 48 m, 180 t przeciwwagi, 60 t balastu centralnego




Prébne podniesienie konstrukgji dla toru nr 1

Przygotowania do wbudowania konstrukcji wiaduktu dla toru nr 2

oraz 300 t balastu superlift. Osprzet zurawia stanowity:
8 szt. zawiesi wezowych poliestrowych w obiegu za-
mknietym o nosnosci WLL 50 t o dtugosci 20 m, 4 szt.
szelek typu Omega DOR 120t oraz zblocza hakowego
DOR 400 t. Przy montazu zurawia brata udziat cztero-
osobowa brygada, zas bezposrednio obstugiwato go
2 operatoréw. Blachownica zostata podwieszona po-
przez uszy montazowe wykonane z blachy grubosci
50 mm przyspawane spoing czotowa do blach pasa
goérnego.

W miejscu usytuowania zurawia do montazu kon-
strukgji oraz trasy poruszania sie zurawia z uniesionym
fadunkiem po gruncie o nosnosci 30 t zastosowano
maty drewniane w ilosci 20 szt. o wymiarach 5,0 x 1,2

m, w celu poprawienia no$nosci podtoza.

Wbudowanie konstrukcji wiaduktu dla toru nr 2

Pomysine posadowienie konstrukgcji wiaduktu dla toru nr 1 na piaskownikach

Do zaczepiania, zwalniania oraz koordynacji tadun-
ku podczas przenoszenia udziat brata ekipa w ilosci 12
os6b w tym dwoch hakowych i sygnalista. Do komu-
nikacji pomiedzy sygnalistg, hakowymi a operatorem

uzyto 4 radiotelefonéw.

Ze strony generalnego wykonawcy Trakgji PRKil S.A.
za planowanie i realizacje inwestycji odpowiadat zespot
inzynieréw w sktadzie:
» mgr inz. Adam Czyz - Dyrektor Zakfadu

Robdt Mostowych
» mgr inz. Mariusz Bfachut - Kierownik Budowy
» mgr inz. Mariusz Ruszkowski - Majster Budowy
» mgr inz. Michat Bzdyra - Majster Budowy

» mgr inz. Dawid Bogacki - Majster Budowy

Rozpoczecie podnoszenia konstrukgeji wiaduktu dla toru nr 2

Zapraszamy do obejrzenia filmu z operacji posado-
wienia przesta, ktory znajduje sie na kanale Grupy Trakcja
w serwisie Youtube oraz fotorelacji znajdujacych sie w za-

ktadce Aktualnosci na stronie www.grupatrakcja.com.

www.grupatrakcja.com

Szalowanie, zbrojenie pasow gornych konstrukcji wiaduktu tor nr 2
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ZOWA

mgr inz. tukasz Nec

lipcu 2014 roku ruszyty prace przy budo-

wie najwiekszej w ostatnich latach rze-

szowskiej inwestycji. Nowy, podwieszony
most na Wistoku potozony bedzie w ciggu pdtnocnej
obwodnicy miasta. Charakterystycznym elementem
przeprawy jest 108,5-metrowy zelbetowy pylon.

Generalnym wykonawcg mostu jest firma Bilfinger
Infrastructure S.A., wspotpracujaca z firmg ULMA Con-
struccion Polska S.A. w zakresie dostawy deskowan sys-
temowych do budowy pylonu.

W pierwszej kolejnosci wykonano elementy starto-
we nég pylonu. Zelbetowe startery o wysokosci 14,5 m,
ktore postuzyly w pdzniejszym etapie realizacji do za-
wieszenia uktadéw samowznoszacych, wykonano przy
uzyciu deskowania dzwigarkowego ENKOFORM. Do
realizacji nég pylonu o przekroju skrzynkowym ULMA
dostarczyta dwa komplety hydraulicznych systeméw
samowznoszacych ATR-B.

Ze wzgledu na geometrie obiektu konstrukcje pomo-
stéw roboczych zaprojektowano na bazie kratownic sys-
temu MK. W rzucie kratownice przypominaty pierscienie

okalajace nogi pylonu. Wazaca ponad 30 ton zewnetrz-

na konstrukcja deskowania zostata zawieszona tylko na
czterech wspornikach ATR. Konstrukcje wewnetrzng
systemu wznoszacego o wadze 4 ton powieszono na-
tomiast na dwdch wspornikach ATR. Zmniejszenie ilo-
$ci punktéw kotwiagcych pozwolito zredukowac czas re-
alizacji jednego etapu z 7 do 3 dni. Sciany nég pylonu
wykonywane byly z zastosowaniem deskowania dzwi-
garkowego ENKOFORM. Wykorzystany w trakcie wyko-
nywania obiektu system ATR umozliwiat prace podczas
niekorzystnych warunkéw pogodowych, tj. wznosze-
nia konstrukcji przy wietrze dochodzacym do 80 km/h.
Proces przestawiania zajmowat okoto 6 godzin, z czego
wznoszenie catego uktadu trwato tylko 30 minut.

Do realizacji poziomego rygla o przekroju prosto-
katnym, taczacego nogi pylonu na wysokosci 70 m,
ULMA dostarczyta konsole BMK. Osiem wspornikow
uchylnych BMK postuzyto do podparcia deskowania
spodniej czesci zwornika.

Czes¢ wantowa pylonu zostata zrealizowana przy
uzyciu nowej jednostki samowznoszacej ATR, ktora ze
wzgledu na zakotwienia lin wzmocniono stalowym

wktadem zespolonym z czeicia zelbetowa.
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tel.: +48 22 506 70 00
faks: +48 22 814 31 31
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www.ulmaconstruction.pl
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ksztattuja inwestycje
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igura $w. Jana Nepomucena przy moscie na
rzece Bystrzyca Ktodzka w Bystrzycy Ktodzkiej.
Jest dzietem miejscowego artysty Franciszka
Karola Veita, a ustawiono ja na moscie w 1704 roku.
Jest to prawdopodobnie najstarsza figura patrona mo-

stéw i mostowcow w Polsce.
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www. visbud-projekt.pl

WZMACNIANIE KONSTRUKCJI'BUDOWLANYCH

SYSTEM FRCM

Gléwna przyczyng wzmacniania konstrukeji zelbe-
towych jest najczesciej zmiana jej pierwotnego prze-
znaczenia lub degradacja materiatéw z ktérych jest
wykonana - przewaznie betonu. Mozna rozrézni¢ dwa
rodzaje dziatan polepszajacych stan obiektéw budow-
lanych.

Pierwszym jest wzmacnianie konstrukeji — s to za-
biegi polegajace na zwiekszeniu nosnosci elementéw
konstrukgji, tak aby mogta ona przenosi¢ obcigzenia
wieksze od zatozonych na etapie projektowania.

Drugim jest naprawa obiektu — przez ktéra rozumie-
my wszelkie dziatania majace na celu przywrécenie
zniszczonych lub uszkodzonych elementéw konstrukgji
do stanu, aby mogta ona przenosi¢ obcigzenia projek-
towe.

Potrzebe poprawy stanu konstrukcji wywotuje za-
zwyczaj kilka czynnikéw, dziatajacych jednoczesnie.
Do gtéwnych przyczyn powodujacych potrzebe inter-
wencji mozemy zaliczyé:

» btedy projektowe i wykonawcze,

» uszkodzenia mechaniczne konstrukgji (uderzenia po-
jazdow),

» koniecznos¢ ograniczenia odksztatcen,

» zwigkszenie obciazen uzytkowych,

» zestarzenie materiatéw i ich korozja,

» koniecznos$¢ zmniejszenia rozwartosci rys,

» zmiany schematu statycznego (usuniecie podpdr).

1. SYSTEMY FRP

Jedna z metod wzmacniania konstrukgji zelbeto-
wych jest zastosowanie materiatow kompozytowych.
Poczatki uzycia materiatéw FRP przypadaja na lata
piecdziesigte ubiegtego wieku. Podczas kolejnych de-
kad jako$¢ materiatow, jak i automatyzacja metod ich
produkgji ulegta znacznej poprawie. W zakres asorty-
mentu wzmocnien wchodza: maty, tasmy, ciegna oraz
liny. Wykonane sg one z matrycy zywicznej wzmocnio-

nei wtéknami wealowvmi. aramidowvmi lub szklanvmi.
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rys.1 Nosnos¢ wzmocnienia FRP w zaleznosci od temperatury.

Materiaty te charakteryzujg sie duza wytrzymatoscig
na rozcigganie (tab. nr 2), duzym wspoétczynnikiem wy-
trzymatosci do ciezaru objetosciowego, duza wytrzy-
matoscia na obcigzenia dynamiczne i w poréwnaniu
do staliznaczna odpornoscia na korozje. Maja one linio-
wo sprezystg charakterystyke odksztatcen, az do gra-
nicznego obcigzenia.

Materiaty FRP mocowane sg za pomoca termoutwar-
dzalnej zywicy. Stosuje sie je do zwigkszenia nosnosci
belek na $cinanie i zginanie oraz w celu wytworzenia
przestrzennego stanu naprezenia w stupach.

Podstawowymi sktadnikami systemu FRP sga:

» wzmacniany element zelbetowy, z przygotowang

i odkurzona powierzchnia,

» warstwa gruntujaca,
» wypetniacz epoksydowy (usuniecie nieréwnosci

i wgtebien),

» pierwsza warstwa zywicy,

» witékno wzmacniaiace element.

i I

poliparafenylenu

[widkno weglowe ()]

[widkno weglowe (C) |

(PBQ)

FRCM

rys. 2 Systemy kompozytowych wzmocnien konstrukgji

FRP

» druga warstwa zywicy (w przypadku mat CFRP),
» warstwa ochronna.

W celu efektywnego przekazania sit na system FRP,
podtoze powinno by¢ odpowiednio szorstkie. Efekt ten
mozna uzyskac przez piaskowanie lub szorstkowanie.

Jedna z gtéwnych wad systemu wzmacniania kon-
strukgji inzynierskich za pomoca materiatéw kompozy-
towych FRP jest jego wrazliwos¢ na temperature. Sys-
tem FRP oparty jest na wysokowytrzymatych wtdknach
osadzonych w matrycy zywicznej, ktéra ulega mieknie-
ciu pod wplywem podwyzszonych temperatur (rys. 1)

Wedtug danych zawartych w aprobatach technicz-
nych i kartach katalogowych zywica moze by¢ uzytko-
wana w temperaturach od -40 do +50°C.

Juz w temperaturze ok. +30°C rozpoczyna sie degra-
dacja zywicy epoksydowej i niemozliwe staje sie pro-
gnozowanie stanu odksztatcenia w elementach. Nale-
zy jednak zauwazy¢, ze nie jest to temperatura dela-
minacji kompozytu FRP od betonu. Obserwowane jest
zmniejszenie no$nosci elementéw, ktdre przypisuje sie
uplastycznieniu zywicy epoksydowej i ostabieniu wiezi
pomiedzy betonem a zewnetrznym ptaszczem. Odpor-
nos¢ spoiwa na podwyzszone temperatury jest czynni-
kiem determinujacym skutecznos$¢ dziatania tego sys-
temu. Podobna wrazliwos¢ systemu zostata odnotowa-
na przy badaniach w temperaturach ujemnych. Stwier-
dzono, ze no$nos¢ elementéw sciskanych wzmocnio-
nych FRP zmniejsza si¢ wraz ze zmniejszeniem tem-
peratury do pewnej wartosci minimalnej, a nastepnie
zaczyna zwiekszac sie wraz z dalszym zmniejszaniem
temperatury.

Kolejnym problemem systeméw FRP sg trujace
zwiazki ktére wydzielaja sie w obecnosci ognia.

Systemem wychodzacym naprzeciw ograniczeniom,
zwigzanym z wrazliwoscia na temperature, sg siatki osa-

dzane w zaprawie mineralnej, tworzace system FRCM
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fot.1 a) obraz zniszczenia prébki - system FRP; b) obraz zniszczenia probki - system FRCM
(zdjecia Instytutu Budownictwa Politechniki Wroctawskiej)

(Fibre Reinforced Cementitious Matrix). System prze-
znaczony jest dla wzmacniania konstrukcji murowych
oraz betonowych.

System ten sklada sie z dwoch elementéw: siatki
widkien utozonych ortogonalnie oraz zaprawy mine-
ralnej stanowiagcej matryce materiatu kompozytowe-
go i jednoczesnie zapewniajacg potaczenie materiatu
kompozytowego .

Firma RUREDIL (Wiochy) w dziedzinie systemdéw
FRCM jest uznanym producentem. Liczne, wieloletnie
badania w laboratorium firmy zaowocowaty powsta-
niem dwoéch systemoéw FRCM, ktére réznig sie rodza-
jem zastosowanych wiokien - sg to wtdkna weglowe
oraz wiékna PBO (poly-p-phenylenebenzobisoxazole).

Tak wiec, obecnie mozna wzmacnianie konstrukcji
budowlanych podzieli¢ na system wzmocnienia FRP
oraz FRCM

Zastosowanie w systemach FRCM zaprawy mineral-
nej jako matrycy taczacej wzmocnienie z widkien z ele-
mentem konstrukcyjnym posiada nastepujaca przewa-
ge nad systemami FRP wykorzystujacymi zywice epok-
sydowe lub poliestrowe:

» wytrzymatos¢ na dziatanie wysokiej temperatury

identyczna jak wytrzymatos¢ podtoza

mozliwos¢ natozenia na wilgotne podtoze; Systemy
FRP moga by¢ zwykle nakfadane, gdy podtoze jest
suche, poniewaz zywice (poliestrowe i epoksydowe)
nie wigza w obecnosci wody; wymogu tego nie sta-

wia sie w systemach FRCM,

fatwe nakfadanie nawet na nieréwnych i nieregular-
nych podfozach; Warstwa mineralnej zaprawy wy-
réwnuje nieréwnosci podtoza; nie ma wiec potrzeby
wstepnego wygfadzania podtoza, tak jak to ma miej-

sce w przypadku aplikacji systeméw FRP,

fatwe wykonanie; Materiat jest mieszany z woda,
a otrzymang zaprawe naktada sie jak zwyklg zaprawe,

po czym osadza sie (zatapia) w niej siatke,

urabialnos¢; Nie ma wigkszych réznic w stosowaniu
systemu w zakresie temperatur od +5°C do +40°C;
W systemach FRP, z uwagi na stosowanie zywic synte-

tycznych, zakres temperatury jest ograniczony,

jest to bezpieczniejszy system; W odrdznieniu od sys-
temoéw FRP z zastosowaniem zywic; nakfadajac zapra-

we wystarczy przestrzega¢ zwyktych instrukgji doty-

czacych stosowania zapraw mineralnych,
» narzedzia uzyte przy naktadaniu mozna umy¢ woda
» system FRCM jest obojetny dla srodowiska
» System FRCM nie stanowi przeszkody dla dyfuzji pary

wodnej

Istotnym dla bezpieczenstwa konstrukgji jest row-
niez mechanizm zniszczenia W systemie FRCM znisz-
czenie nie nastepuje nagle - fot.1.b

Prébka na fot. 1a zostata zniszczona w sposob na-
gly, bez oznak poprzedzajacych zniszczenie. W prébce
na fot. 1b beton ulegt destrukgji, jednak posta¢ znisz-
czenia jest zupetnie inna. Zniszczenie nastapito powo-
li, matryca z widknem (w tym przypadku wtékno PBO)
ulegta odksztatceniu (nie przerwaniu ), zatrzymujac
zmiazdzone czesci betonu wewnatrz wzmocnienia.
Taki mechanizm zniszczenia moze dac czas na zauwa-
Zenie potencjalnych zagrozen (deformacja konstrukgji)
przed definitywnym zniszczeniem elementéw wzmoc-
nionych i podjecie ewentualnych dziatari naprawczych
lub nawet ewakuacyjnych.

Przeprowadzone poréwnanie wypada korzystnie dla
systemu FRCM i to zaréwno pod wzgledem odporno-
ci termicznej jak i bezpieczenstwa konstrukgji ulega-

jacej awarii.

2. SYSTEMY FRCM - RUREDIL X

MESH C10/M25
RUREDIL X MESH C10/M25 jest systemem sktada-

jacym sie z siatki z wtdkna weglowego, ktdra stanowi

wzmocnienie oraz z zaprawy mineralnej, ktéra faczy
siatke z podtozem ceglanym.

Typowe zastosowanie tego sytemu to:

» wzmocnienie strukturalne konstrukcji murowych,

» zwiekszenie odpornosci na obcigzenia sejsmiczne
lub parasejsmiczne (np. szkody gdrnicze) $cian mu-
rowanych,

Wzmocnienie systemem RUREDIL X MESH C10/M25
umozliwia wzrost nosnosci konstrukcji murowej przez
roztozenie naprezen rozciggajacych na wiekszg po-
wierzchnie. Dodatkowo, czes$¢ obcigzenia jest przejmo-
wana przez wzmochienie dzieki efektowi skutecznego
potaczenia wzmocnienia wykonanego z mineralnej za-
prawy z wtopiong jedng lub dwiema warstwami siat-

ki z wiékna weglowego z powierzchnig wzmacnianej
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fot.2 Widok siatkiz C-10

konstrukcji murowej. Dla systemu RUREDIL X MESH
C10/M25 przeprowadzono szereg badania w ktérych
okreslono wartos¢ obcigzenia niszczacego i wystepuja-
cych przy tym naprezen $cinajacych dla réznych kon-
figuracji wzmocnien. Badania wykonano wedtug testu
DCT (z ang. Diagonal Compression Test ). W badaniu
tym okredla sie wytrzymatos¢ prébki na rozcigganie

przez roztupywanie, od ktérej zalezna jest wytrzyma-
tektura

" stulowy uchwyt

20 em

1 o,
] %;5.\
20em |

Rys.3 Schemat stanowiska badawczego
wg. testu DCT
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tos¢ $ciany murowej na $cinanie. Rys. 3 pokazuje sche-
mat stanowiska badawczego.

Badaniom poddano scianki o wymiarach 467,5
x 467,5 x 105 mm; byly one wykonane z cegiet o wy-
miarach 225 x 105 x 45 mm. Poziome spoiny z zapra-
wy murarskiej miaty $rednig grubos¢ 10 mm. Badania
pod obcigzeniem $ciskajacym wykonano na 11 préb-
kach, z ktorych dwie byly bez systemu wzmacniaja-
cego w celu ustalenia obcigzenia maksymalnego oraz
mechanizmu zniszczenia $cianki niewzmocnionej. Po-
zostate probki byly wzmocnione w réznych uktadach -
opis w tabeli nr 1. Elementy byly badane po 28 dniach
od wykonania elementéw. Podczas préb mierniki pio-
nowe mierzyty odksztatcenia spowodowane sitg $ci-
skajaca (+) podczas gdy mierniki poziome mierzyly od-
ksztatcenia spowodowane sita rozciggajaca (-). Wzrasta-
jaca sita Sciskajaca obcigzata prébki az do zniszczenia.
Oczywiscie sita niszczaca $cianke niewzmocniong byta
przejmowana przez wzmocnienia. Ten wzrost obcigze-
nia byl mierzony naprezeniami $cinajacymi wystepu-
jacymi pomiedzy matryca systemu FRCM a podfozem
oraz matryca a wiéknami siatki.

Wyniki badan przedstawiono w tabeli nr.1

Mechanizm zniszczenia prébek PM3 - PM6 byt po-
dobny, tj. gléwne pekniecie wystapito po przekatnej,
bez lub z matymi peknieciami po obu stronach pek-
niecia gtéwnego. Jednakze maksymalne sity $ciskajace
w miare zwigkszonej ilosci widkna byty wyzsze.

Najlepszg konfiguracje wzmacniajacg osiggnieto
w badanych elementach PM7 - PM8. Nie zauwazono

peknie¢ na wzmocnionych powierzchniach. Zachowa-

Fot. 3 Mechanizm zniszczenia probki PM8

nie tych konstrukgji ptyt stwarzato wrazenie, ze sg one
liniowo sprezyste do chwili ich uszkodzenia. Rozpo-
czynato sie ono wraz z rozwojem odspojenia systemu
wzmacniajacego od podtoza (fot. 3 )

Badania pokazaty, ze system wzmacniajacy zmienia
mechanizm uszkodzenia i zwigksza no$nos¢ i sztyw-
nos$¢ scian. Dalsze badania pozwola sprawdzi¢ na ile
wprowadzenie elementéw kotwiacych uzytych do po-
facznia systemu wzmacniajgcego ze $ciang ceglana
moga wptyna¢ na zwiekszenie jej nosnosci.

Pomocnym w projektowaniu wzmocnierr konstrukgji
murowych przy uzyciu materiatéw FRCM (w tym przypad-
ku X-Mesh C10/M25) jest program Xmesh Designer 1.8 fir-
my Ruredil. Program jest nadal doskonalony i w przyszto-
$ci moze w petni zaspokoi¢ oczekiwania i potrzeby uzyt-
kownikéw jako narzedzie informatyczne do sprawnego
projektowania wzmocnien przy uzyciu materiatébw FRCM.

Innym, bardzo ciekawym z punktu widzenia po-
znawczego, byly przeprowadzone badania wzmoc-
nien elementéw bardziej ztozonych niz $ciana - byly
to sklepienia kolebkowe. Badania zostaly przeprowa-
dzone w Instytucie Budownictwa Politechniki Wroctaw-
skiej. Badania zostaty przeprowadzone na 7 modelach
w skali technicznej. Kazdy tuk posiadat rozpietos¢ 4 m
oraz wysokos¢ 2 m. Elementy wzmacniajace starano sie
umieszczac po stronie grzbietowej tukéw lub wewnatrz
przekrojow. Taki sposéb wzmocnienia jest zdecydowa-
nie bardziej przydatny w przypadku tukéw i sklepier
historycznych, bogato dekorowanych po stronie sufito-
wej. Niektore modele (3) byly wzmacniane przy uzyciu
systemu FRCM RUREDIL X MESH C10/M25 (rys. 4).

Prébka P oo [N] fin IN/mm?] T [IN/mm?]
PM2 350x103 037 0,33 1 e
PM3 (US) 46,4 x 103 0,49 0,44 1,33
PM4 (US) 61,9x 103 0,65 0,59 1,77
PM5 (UD) 100,2x 103 1,05 0,96 2,86
PM6 (UD) 88,2x 103 0,93 0,84 2,52
PM7 (BD) 115,7x 103 1,22 1,11 3,31
PM8 (BD) 133,3x103 1,40 1,27 3,81
T,,-haprezenia scinajace w ptycie kontrolnej; T, — naprezenia scinajace w ptycie wzmacnionej; U - jednostronny A
system FRCM; B — dwustronny system FRCM; S — pojedyncza warstwa siatki (0°/90°); D - podwéjna warstwa
siatki (0°/90° + 45°); E ﬁ
A5

Rys.4 Badania sklepien - schematy modeli

model A1 - tuk niewzmocniony.

model A2 - tuk wzmocniony za pomocg materiatu
FRCM - siatki z widkna weglowego Ruredil X Mesh
C10 osadzonej w zaprawie Ruredil X Mesh M25 po stro-
nie grzbietowej.

model A3 - fuk wzmocniony za pomocg 2 tasm we-
glowych CFRP S&P Lamelle CFK 150/2000 (o przekro-
ju 100/1.4) doklejonych w rozstawie osiowym 40 cm
po stronie grzbietowej oraz materialtu FRCM - siatki
z widkna weglowego Ruredil X Mesh C10 osadzonej
w zaprawie Ruredil X Mesh M25 po stronie grzbietowej.

model A4 - tuk wzmocniony za pomocg materiatu
FRCM - siatki z widkna weglowego Ruredil X Mesh
C10 osadzonej w zaprawie Ruredil X Mesh M25 po stro-
nie grzbietowej oraz po stronie podniebienia tuku.

model A5 - tuk wzmocniony za pomocg pretéw sta-
lowych @ 8 osadzonych w bruzdach wykonanych w po-
wierzchni grzbietowej tuku ceglanego, wklejonych za
pomoca kompozycji klejowej na bazie zywicy epoksy-
dowej Epidian 5.

model A6 - tuk wzmocniony 2 tasmami weglowymi
CFRP S& P Lamelle CFK 150/2000 (o przekroju 100/1.4)
przyklejonymi w rozstawie osiowym 40 cm po stronie
grzbietowej.

Zastosowanie materiatbw kompozytowych (siatki
FRCM - tuki A2 i A4 oraz tasmy CFRP i siatki FRCM - tuk

26,675 kN 26,368 kN

15314 4N

10,255 kM
LN I
Al A2 A3 A4

I 165880
A5 ]

Rys. 5 Nosnos¢ obcigzanych modeli
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gestosc

wytrzymatos¢ na

modut sprezystosci

odksztatcenie

wsp. rozszerzalnosci wytrzymatos¢ na

materiat (g/cm?) ze(;\\/l/v;ar;ie (GPa) gra:;oc)zne (%gglzmg% Wys(.otce)mp.
widkno PBO 1,56 5.800 270 25 -6 650
widkno weglowe 1,75 4.100 240 1,6 -1,45 1.400
‘(’"M'/;f:;om Z‘;?:M‘fg 1,45 2.800 109 24 ) 550
wiékno aramidowe 1,38 650 17 22 =2 400
stal konstrukcyjna 7,80 300 + 700 206 20 +30 +10,4 350 + 500
widkno szklane 2,50 3.500 80 4,5 +54 1.200

A3) wydaja sie byc¢ przydatne w konserwacji konstruk-
¢ji ceglanych historycznych tukéw, sklepien i koput. Po-
twierdzono, ze wzmacnianie materiatami kompozyto-
wymi wptywa korzystnie na no$nosé. Wplywa tez dosc
Znaczaco na sztywnosé badanych elementdw, rozktad
naprezen i odksztatcen w badanych modelach tukéw.
Zastosowanie siatek FRCM dato bardzo pozytywne
wyniki w zakresie efektu wzmocnienia. Potwierdzita
sie tez przydatnosc technologiczna tego typu wzmoc-

nienia.

3. SYSTEMY FRCM - RUREDIL X
GOLD MESH

Od roku 2001, kiedy to siatka Ruredil X Mesh C10
zostata wprowadzona na wtoski rynek, ponad 100.000
m? tego produktu zastosowano na wszelkiego rodzaju
konstruk-cjach. Obecnie jest to preferowane na rynku
rozwiazanie stosowane do wzmacniania konstrukcji
murowanych.

Doswiadczenia te przyczynity sie do stworzenia pro-
duktu Ruredil X Mesh Gold, nowego certyfikowanego
systemu, oferujacego wyjatkowe zalety widkien PBO
(poly-p-phenylenebenzobisoxazole), zamiast widkien
weglowych oraz fatwo$¢ stosowania gotowej do uzy-
cia zaprawy. Wiele zalet tego rozwigzania powoduje,

ze system Ruredil X Mesh Gold jest doskonatym syste-

Rys.5 budowa systemu RUREDIL X Gold Mesh
1. podtoze betonowe; 2. pierwsza warstwa zaprawy RUREDIL, X Mesh M750; 3. RUREDIL X Mesh Gold; 4. druga warstwa zaprawy RUREDIL X M750; 5. RUREDIL X
Mesh Gold (jezeli zostato to okreslone); 6.Trzecia warstwa zaprawy RUREDIL X Mesh M750

mem do konstruk-cyjnego wzmacniania betonu. ele-
mentow zelbetowych w obiektach publicznych oraz
w infrastrukturze oraz wszedzie tam, gdzie wymagana
jest odpornos¢ na wysokie temperatury i/lub odpor-
no$¢ ogniowa razem z fatwym i ekonomicznym stoso-
waniem. System ten chroniony jest miedzynarodowym
patentem i jest jednym z unikalnych rozwigzan firmy
Ruredil w dziedzinie konstrukcji budowlanych.

Informacje o whasciwosciach mechanicznych wtékna
a takze ich poréwnanie z innymi tworzywami przedsta-
wia tabela nr 2.

Podstawowa idea wzmocnienia, podobnie jak dla
systemu RUREDIL X Mesh C10/25 pozostaje taka sama.
Prawdziwg innowacja zwigzana z tymi wiéknami PBO
jest fakt wystepowania szczegdlnego wigzania che-
micznego pomiedzy wiéknem a mineralng matryca,
ktére zapewnia idealne powigzanie tych dwoéch sktad-
nikéw systemu. Wymagania technologiczne dotyczace,
m.in. przygotowania i oczyszczenia podtoza sg podob-
ne dla obydwu systeméw i zawarte sg kartach katalo-
gowych systemow.

Budowe systemu przedstawia rys. 5.

Mechaniczne wtasciwosci systemu RUREDIL X MESH
GOLD sa mato wrazliwe na wysoka temperature i ogien,
poniewaz mamy do czynienia, jak we wszystkich syste-

mach FRCM, z mineralng zaprawa taczaca.

Fot.4 Widok siatki Gold Mesh

Wykres pokazany na rys.6 ilustruje wzrost nosno-
$ci probki wzmocnionej systemem RUREDIL X MESH
GOLD, poddanej dziataniu réznych temperatur, w po-
réwnaniu z prébka bez takiego wzmocnienia. Nalezy
podkredli¢, ze wytrzymatosé samego betonu na rozcia-
ganie gwattownie spada po przekroczeniu temperatu-

ry +130°C. Nalezy jednak zauwazy¢, ze udziat wzmoc-
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nienia elementu konstrukcyjnego pozostaje przy tym
na tym samy poziomie. Wiadomym jest, ze tradycyjne
systemy FRP catkowicie traca swoje mechaniczne wia-
Sciwosci po jednej godzinie dziatania na nie temperatu-
ry +80°C. Zywica w tej temperaturze staje sie ciagliwa.
Ponadto, juz po osiggnieciu temperatury +45°C zywica
wyraznie traci zdolnos¢ przenoszenia naprezen w beto-

nie na kompozyt (rys.1).

Al

Skuteczno$¢ wzmocnienia systemem RUREDIL X MESH
GOLD betonowych belek byta doktadnie badana i analizo-
wana. Przykladem sa, np. badania naprezen rozciggajacych
przeprowadzone na belkach o przekroju 40 cm x 25 cm
i rozpietosci 1,6 i 2,2 m. Byly badane rézne uktady wzmoc-
nienia, podobne do przedstawionych narys.: A, B, CiD.

Niektore wyniki badan dotyczace nosnosci - wykres

linii odksztatcenia w $rodku rozpietosci - s przedsta-

wione na wymienionych rysunkach. Pierwszy ukfad
wzmocnienia przedstawiony na rys. A przedstawia na-
fozona od dotu jedna warstwe wzmacniajaca z natozo-
nymi na koricach pionowymi naktadkami z odcinkéw
siatki uksztattowanymi w litere U.

Nastepne dwa wzmocnienia (rys. B i C) posiadaja
po dwie warstwy paséw natozonych od dotu i ksztat-

tek U na ich koncach. Ostatni uktad (rys. D) posiada
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Rys. 6 RUREDIL X Gold Mesh - no$nos¢ w zaleznosci od temperatury

trzy warstwy paséw natozonych od spodu i zachodza-
cych jednoczesnie na boczne powierzchnie. Wystepuja
tu réwniez pionowe pasy uksztattowane w litere U, kto-
rych zadaniem jest przenoszenie naprezen $cinajacych.

Korzys¢ wzmacniania siatka mozna byto wyraznie
zauwazy¢ poprzez mozliwo$¢ zwiekszenia obciazenia
niszczacego. Poréwnujac to obcigzenie z takim obcia-
zeniem dziatajacym na probne belki bez wzmocnienia
nie trudno zauwazy¢, ze zwiekszenie nosnosci zgina-
nej belki systemem RUREDIL X MESH GOLD w obsza-
rach wystepowania rozciggania mozna zaprojektowac
na rézny sposéb. Powoduje to wzrost wielkosci przeno-

szonego obciazenia niszczacego od 10 do 50%.

Typowe ukfady wzmocnienia sktadaja sie z pasm
o réznej dtugosci umieszczonych w strefie rozcigganej
i jesli to mozliwe zagietych na powierzchnie boczne,
a tam gdzie nie jest to mozliwe to, co najmniej wzmoc-
nionych na koncach, pionowymi naktadkami z odcina-
kéw siatki uksztattowanych w litere U.

Uwagi: Prace naprawcze i wzmacniajace muszg we
wszystkich przypadkach, tak jak przy wszystkich ma-
teriatach kompozytowych, opiera¢ sie na dokfadnej
ocenie wiasciwosci wzmacnianej konstrukeji. W szcze-
golnosci wazne jest zbadanie jakosci stosowanych ma-
teriatéw (betonu zastepczego i stali), ilosci istniejagcego

zbrojenia, stanu otuliny pretéw zbrojeniowych i stanu

e -5 00g | O ATHENT | () B0 A Submiciery of Pu iolemationsl Code Coueol®

ACCEPTANCE CRITERIA FOR MASONRY AND CONCRETE
STRENGTHENING USING FIBER-REINFORCED CEMENTITIOUS
MATRIX (FRCM) COMPOSITE SYSTEMS

isBud
PR OUJEKT
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

korozji pretéw zbrojeniowych. Istotne jest réwniez oce-

nienie jak konstrukcja reaguje na przecigzenie przed

i po wzmocnieniu. Projektant powinien zna¢ wiasci-

wosci mechaniczne i wrazliwos$¢ zbrojenia konstrukgji

na agresje $rodowiska z jakim sie styka. Zalecany jest
kompleksowy test pod obcigzeniem zaréwno przed jak

i po wzmocnieniu w celu potwierdzenia dziatania sys-

temu naprawczego.

W tematyce wzmacniania konstrukcji budowlanych
systemami FRCM ukazalty sie publikacje, ktére komplek-
sowo obejmujace ta problematyke, sg to:

1. AC434 Masonry and Concrete Strengthening Using
Fiber-reinforced Cementitious Matrix (FRCM) Com-
posite Systems

2. ACI 549.4R-13: Guide to Design and Construction of
Externally Bonded Fabric-Reinforced Cementitious
Matrix (FRCM) Systems for Repair and Strengthening
Concrete and Masonry Structures
Firma VISBUD-Projekt obecnie pracuje nad szerokim

komentarzem do tych publikacji wraz z przyktadowymi

rozwigzaniami wzmacniania podstawowych elemen-
tow konstrukgji budowlanych. Zakoriczenie prac prze-

widuje sie na koniec 2015r.

ACI 548 4R-13

Guide to Design and Construction

ACAT
of Externally Bonded Fabric-
Approved Dctobar 211 Reinforced Cementitious Matrix
(FRCM) Systems for Repair and
PREFACE

Strengthening Concrete and
Masonry Structures

Reported by ACI Commitiee 545
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