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Profesor Jan Kmita na tle Mostu Pokoju
we Wroctawiu, ktérego byt projektantem (2011)
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OR JAN KMITA (1922-2015)

- INZYNIER | HUMANISTA

Jan Bien, Jan Biliszczuk
Politechnika Wroctawska

Wydziat Budownictwa Lgdowego i Wodnego

Katedra Mostéw i Kolei

rofesor Jan Kmita urodzit sie 18 lutego 1922

roku w Bobrowcu pow. Rawa Mazowiecka,

w rodzinie chtopskiej. W miejscowosci ro-

dzinnej ukonczyt szkote podstawowa, a od 1935 roku
uczeszczat do Paristwowego Gimnazjum i Liceum im. B.
Prusa w Skierniewicach, gdzie uzyskat w 1939 roku tzw.
mata mature, a w 1945 roku — mature liceum humani-
stycznego. W czasie wojny, przez dziewie¢ miesiecy, byt
wywieziony na przymusowe roboty do Pionek i Wola-
nowa k. Radomia Byt uczestnikiem ruchu oporu jako
zotnierz Armii Krajowej, brat udziat w tajnym nauczaniu.
Studia rozpoczat w roku akademickim 1945/46
na Wydziale Prawa Uniwersytetu £odzkiego, a nastep-
nie kontynuowat je Politechnice Wroctawskiej, na ktorej
w 1950 roku uzyskat tytut magistra inzyniera budow-
nictwa lagdowego na éwczesnym Wydziale Inzynierii
Ladowej. Po ukonczeniu studiéw pracowat w biurach
projektowych, gdzie oprécz wykonywania zadan pro-
jektowych organizowat grupowe doksztatcanie wspot-
pracownikéw oraz konferencje naukowo-techniczne.

Efektem tego okresu dziatalnosci sg projekty wielu

konstrukcji budowlanych, w tym miedzy innymi mostu
przez Nyse Ktadzka w Ktodzku (1958) oraz Mostu Poko-
ju w centrum Wroctawia (1959) — jednych z pierwszych
w Polsce obiektéw mostowych wykonanych z betonu
sprezonego.

Prace naukowo-dydaktyczna podjat w 1955 roku
jako starszy asystent w Katedrze Budowy Mostéw Po-
litechniki Wroctawskiej, uzyskujac kolejno w karierze
naukowej: stanowisko adiunkta (1958 r.), stopieri dok-
tora nauk technicznych (1960 r.), stopier doktora habi-
litowanego w roku 1962 na Politechnice Warszawskiej,
tytut profesora nadzwyczajnego w roku 1969 oraz tytut
profesora zwyczajnego w roku 1977.

W macierzystej Uczelni petnit rézne funkcje, a mia-
nowicie: prodziekana do spraw dydaktyki w latach
1963-64, prodziekana do spraw nauki w latach 1966-68
i dziekana Wydziatu Budownictwa Ladowego w latach
1968-71. Przez dziesie¢ lat (1971-1981) byt dyrektorem
Instytutu Inzynierii Ladowej. Od 1984 do 1990 roku pet-
nit zaszczytna funkcje Rektora Politechniki Wroctaw-

skiej, a w latach 1989-90 przewodniczacego autono-

micznej Konferencji Rektoréw Wyzszych Szkoét Tech-
nicznych w Polsce. Profesor Jan Kmita réwnoczesnie
przez 28 lat (1964-1992) kierowat Zakladem Mostéw
na Wydziale Budownictwa Ladowego i Wodnego Poli-
techniki Wroctawskiej.

Profesor Jan Kmita byt niekwestionowanym autory-
tetem w dziedzinie inzynierii mostowej w Polsce. Jego
prace naukowe koncentrujg sie na teorii i technologii
betonowych konstrukgji sprezonych, w tym miedzy
innymi na technikach sprezania przeset mostowych
kablami zgrupowanymi z lin, na stanach naprezen
w zakotwieniach kabli, na teorii i badaniach doswiad-
czalnych tarcia kabli w ostonach, a takze na statyce
modelowej ptyt ukosnych i rozdziatu obcigzen w prze-
stach wielodZzwigarowych oraz na metodyce racjonal-
nego ksztattowania dzwigaréw gtéwnych w mostach
drogowych i kolejowych. Wsréd osiggnie¢ naukowych
Profesora nalezy wymieni¢ takze prace skupiajace sie
na ksztaftowaniu i ocenie pracy statyczno-wytrzymato-
Sciowej dzwigarow prefabrykowanych w zakresie spre-

zystym, pozasprezystym oraz reologii tych dzwigarow.
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Wazne sg réwniez wyniki Jego badan z zakresu mecha-
niki konstrukgji ukierunkowane na racjonalny doboér
modeli teoretycznych konstrukcji mostowych, takze
z uwzglednieniem zagadnien wytrzymatosci zmecze-
niowej. Badania naukowe Profesora Jana Kmity sg sil-
nie powiazane z praktyka inzynierska, co jest wynikiem
Jego 12-letniej pracy w przedsiebiorstwach wykonaw-
czych i projektowych.

Wienczac dotychczasowe badania naukowe zajat sie
problemami utrzymania i modernizacji infrastruktu-
ry mostowej, oceng stanu technicznego mostéw oraz
zagadnieniami zarzadzania infrastruktura mostowa
z wykorzystaniem systeméw eksperckich. Jest wspdt-
autorem Systemu Zarzadzania Mostami Kolejowymi
SMOK opracowanego w Zaktadzie Mostéw i wdrozone-
go w catym kraju na potrzeby Polskich Linii Kolejowych.

W latach 1992-1996 brat czynny udziat w nadzorze
naukowym nad budowa najwiekszego wéwczas w Pol-
sce mostu z betonu sprezonego - przez Wiste w Toru-
niu w ciggu autostrady A-1. Uczestniczyt takze w bada-
niach i prébnych obciazeniach wielu obiektéw mosto-
wych, w tym miedzy innymi Mostu Clowego w Szczeci-
nie, mostu przez Wiste w Wyszogrodzie, Mostu Piastow-
skiego w Opolu, Mostu Swietokrzyskiego w Warszawie,
kilkudziesieciu obiektéw autostrady A-4.

Wyniki badan naukowych znalazty wyraz w trzech
ksigzkach: ,Mosty betonowe - cz. I. Podstawy wymiaro-
wania", ,Mosty betonowe - cz. Il. Podstawy ksztaftowa-
nia", wydane w 1984 roku oraz wspétautorska ksigzka
+Komputerowe wspomaganie projektowania mostéw",
wydana w 1989 roku. Ksigzki te sg do dzisiaj zrédtem
waznych informacji dla polskich projektantéw mostéw.
Oprécz wymienionych ksigzek wyniki badarn Profesora
Jana Kmity znalazly sie w ponad 120 opublikowanych
pracach oraz w prawie 200 raportach i ekspertyzach.
Jednym z rezultatéw tych badan jest takze sze$¢ paten-

téw, w tym dwa indywidualne.

Profesor Jan Kmita (1922-2015)

Profesor Jan Kmita - lata 80. XX wieku

Profesor Jan Kmita byt nauczycielem, wychowawca
i opiekunem wielu rocznikéw inzynieréw mostownic-
twa. Wielka wage przyktadat do rozwoju naukowego
pracownikéw uczelni — byt promotorem 11 prac dok-
torskich, czterech Jego wychowankdédw uzyskato sto-
pien doktora habilitowanego, a trzech - tytut profesora
nauk technicznych. Jednym z gtéwnych dziet pozosta-
wionych nam przez Profesora wydaje sie Wroctawska
Szkota Mostowa — grupa Jego ucznidw i wspdtpracow-
nikdw, ktéra stara sie kontynuowac zapoczatkowane

przez Niego dziatania.
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Z dziatalnosci dydaktycznej, naukowej i technicz-
nej Profesora czerpie cate polskie mostownictwo oraz
liczne o$rodki akademickie, lecz — co jest naturalne —
najwieksze korzysci do dzisiaj uzyskuje Politechnika
Wroctawska, w tym Wydziat Budownictwa Lagdowego
i Wodnego oraz Zaktad Mostéw, a od roku 2015 — Kate-
dra Mostéw i Kolei. Wroctawskie, a takze ogélnopolskie,
Srodowisko naukowe i techniczne szczegélnie duzo zy-
skato dzieki nastepujacym dziataniom Profesora:

» organizacja naukowych ,Szkét Miodych” w latach

1971-1980 — prowadzone wdéwczas seminaria po-

Jubileusz 85-lecia urodzin Profesora (2007) - kardynat Henryk Gulbinowicz
wrecza pierscien 1000-lecia Archidiecezji Wroctawskiej
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Profesor Jan Kmita z zespotem Zaktadu Mostéw Politechniki Wroctawskiej (2010)

mogty w rozwoju kadr Wydziatu Budownictwa Lado-
wego i Wodnego Politechniki Wroctawskiej i innych
uczelni;

organizacja cyklicznej miedzynarodowej konferencji
naukowej Safety of Bridge Structures w latach 1975,
1982 i 1987 — w tamtych czasach byto to unikalne fo-
rum specjalistycznych kontaktéw z zagranica;
wspodtudziat w przygotowaniu i publikacji naukowo-
-technicznych ksigzek w serii ,Inzynieria Komunika-
cyjna’, wydanych przez Wydawnictwa Komunika-
¢ji i tacznosci w latach 80. XX wieku, stanowiacych
w owym czasie kompendium aktualnej wiedzy;
udziat w utworzeniu Otwartego Muzeum Techniki we
Wroctawiu i wieloletnie przewodniczenie Radzie Fun-
dacji w latach 1994-1998;

» przewodniczenie Komitetowi Budowy Pomnika Or-
lat Lwowskich we Wroctawiu i doprowadzenie do po-
wstania pomnika w roku 1991;

» powotanie do zycia czasopisma Archives of Civil and
Mechanical Engineering wydawanego przez Wydziat
Budownictwa Ladowego i Wodnego oraz Wydziat
Mechaniczny Politechniki Wroctawskiej;

» przygotowanie oraz wydanie monumentalnego dzie-
ta ,Wroctawskie Srodowisko Akademickie. Tworcy
iich uczniowie 1945-2005".

Potwierdzeniem autorytetu prof. Jana Kmity byta
Jego dtugoletnia aktywna przynalezno$¢ do wielu
gremiéw naukowych i instytucji zwigzanych z nauka,

w tym: Komitetu Inzynierii Ladowej i Wodnej Polskiej

Profesor przemawia w trakcie obchodéw 90. rocznicy urodzin (2012)

Akademii Nauk, Komisji Budownictwa i Mechaniki Wro-
ctawskiego Oddziatu PAN, Wroctawskiego Towarzystwa
Naukowego, Komitetu Nagréd Panstwowych, Central-
nej Komisji do Spraw Tytutu Naukowego i Stopni Na-
ukowych oraz wielu rad instytucji naukowych.

Profesor Jan Kmita byt takze aktywnym cztonkiem
wielu organizacji i stowarzyszenn naukowo-technicz-
nych: Polskiego Zwiazku Inzynieréw i Technikéw Bu-
downictwa, Stowarzyszenia Inzynieréw i Technikéw
Komunikacji, Polskiego Towarzystwa Mechaniki Teo-
retycznej i Stosowanej, Zwigzku Mostowcdw Rzeczpo-
spolitej Polskiej.

Wyrazem wysokiej oceny dokonan Profesora sa przy-
znane Mu tytuty doktora honoris causa: Politechniki Po-
znanskiej (1993), Politechniki Krakowskiej (2000), ma-
cierzystej uczelni Politechniki Wroctawskiej (2000) oraz
Papieskiego Wydziatu Teologicznego we Wroctawiu
(2002). Profesor Jan Kmita byt takze uhonorowany m.
in. Krzyzem Komandorskim Orderu Odrodzenia Polski,
Medalem Komisji Edukacji Narodowej, Medalem im.
Profesora Stefana Kaufmana, Medalem Zwigzku Mo-
stowcdw Rzeczpospolitej Polskiej za wybitne osiagnie-
cia w mostownictwie, Honorowym Cztonkostwem SITK
oraz ZMRP.

Profesor Jan Kmita byt cztowiekiem o wielkich zale-
tach charakteru — ogromnej pasji i pracowitosci, wy-
sokich zdolnosciach organizacyjnych, dobroci i auten-
tycznej zyczliwosci dla innych, dzieki czemu zdobyt
nie tylko prawdziwe uznanie $rodowiska naukowe-
go i technicznego, a takze szczera sympatie i przyjazn
wszystkich, ktérzy z Nim pracowali.

Profesor Jan Kmita zmart 10 grudnia 2015 roku. Pozo-
stanie na zawsze w pamieci uczniéw i wspétpracowni-
kow, a efekty Jego pracy tworza trwaty fundament dal-
szego rozwoju Politechniki Wroctawskiej oraz srodowi-

ska inzynieréw budownictwa mostowego.
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PRZEWODNICZACY ODDZIALU DOLNOSLASKIEGO

DR INZ. MARCIN SEK

Kolega Marcin Sek urodzit sie 1 kwietnia 1979r. w Radostowie w wojew6dztwie warmirisko — mazurskim, gdzie skoriczyt szkote podstawowa. W Dobrym

i RiA

tna Wydziale ictwa

Miescie, w roku 1999, ukoriczyt technikum mechaniczne uzyskujac tytut technika mechanika. W latach 1999 — 2004

Ladowego i Wodnego Politechniki Wroctawskiej, uzyskujac w 2004 roku tytut magistra inzyniera w specjalnosci inzynieria mostowa. W latach 2004 — 2009

odbyt studia dok kie na Wydziale ictwa Ladowego i Wodnego Politechniki Wroctawskiej, podczas ktérych Rada Instytutu Inzynierii Lado-
wej nadata mu tytut doktorski. Potrafit skutecznie potaczy¢ efektywna prace naukowa (rozprawa doktorska oraz dziewie¢ publikadji) z praca zawodowa
(wspdtudziat w projektowaniu konstrukgji kilku mostéw w tym mostu wantowego w miejscowosci Bremen w Niemczech, Stadionu Narodowego w War-
szawie i stadionu miejskiego we Wroctawiu, Nowego Terminalu Lotniczego we Wroctawiu oraz Nowego Terminalu Pasazerskiego w Gdarisku). Posiada
uprawnienia budowlane do projektowania i kierowania robotami budowlanymi w specjalnosciach mostowej oraz konstrukcyjno — budowlanej. Obecnie

pracuje w firmie Skanska na stanowisku kierownika budowy, gdzie nadzoruje i prowadzi roboty budowlane zwiazane z budowa obiektéw mostowych.

Kontakt: marcin.k@skanska.pl i Y

ZARZAD ZMRP ODDZIAL DOLNOSLASKI

WICEPRZEWODNICZACY

WICEPRZEWODNICZACY

PROF. DR HAB. INZ. JAN BIEN

Prof. dr hab. inz. Jan Bien absolwent Wydziatu Budownictwa Lado-
wego i Wodnego Politechniki Wroctawskiej (1973) i od ukoriczenia
studiow pracownik naukowo-dydaktyczny tego wydziatu. Autor lub
wspdtautor ponad 230 publikacji naukowych, w tym 8 wydawnictw
ksiazkowych, dotyczacych réznych obszardw inzynierii mostowej oraz
ponad 320 raportéw z prac naukowo-badawczych i wdrozeniowych.

0d roku 2008 prodziekan Wydziatu ds. nauki i rozwoju kadr, od 2014

1. kierownik Zaktadu Mostdw, a nastepnie Katedry Mostéw i Kolei. Dtugoletni cztonek International As-
sociation for Bridge and Structural Engineering (od 2015 przewodniczacy Polskiej Grupy Narodowej),
International Association for Bridge Maintenance and Safety, American Society of Civil Engineers (USA),
Transportation Research Board (USA), Stowarzyszenia Inzynierw i Technikow Komunikacji, Polskiego
Zwiazku Inzynierdw i Technikow Budownictwa. Jest cztonkiem Zwiazku Mostowcow Rzeczpospolitej
Polskiej od momentu jego powstania, w latach 1993-1996 oraz od 2013 wiceprzewodniczacy Oddziatu

Dolnoslaskiego ZMRP, a takze cztonek Zarzadu ZMRP. Jest Rzeczoznawca Budowlanym oraz ekspertem

il
PE):

Komisji Eur iej w zakresie opiniowania projektow badawczych i inwestycyjnych zwiaza-
nych z infrastruktura transportowa.

Kontakt: Jan.Bien@pwr.edu.pl

SKARBNIK

MGR. INZ. JANUSZ KANIA

mgr inz. Janusz Kania , urodzony w 1964 r. w Dusznikach Zdroju,
w 1984 r.ukoriczyt Technikum Mechaniczne w ZSZ nr 1 w Swidnicy
jako Technik Technolog Budowy Maszyn. W 1989 zostat absolwen-
tem Wydziatu Budownictwa Ladowego i Wodnego Politechniki Wro-
clawskiej .

0d 1992 roku pracownik a nastepnie wspdlnik i cztonek zarzadu
Przedsiebiorstwa Budowlanego Filar Sp. z o.0. Firmy budowlanej
obecnej na rynku od 1991 roku. Firma specjalizuje sie w wykonawstwie remontach i modernizacji bu-
dowli inzynierii ladowej, gtdwnie obiektow mostowych. Wizytéwka firmy sa dziesiatki zrealizowanych
obiektdw na terenie potudniowo — zachodniej polski zaréwno drogowych jak i kolejowych. Nadzorowat
realizacje lub uczestniczyt przy wykonaniu wigkszosci z nich.

Janusz Kania kierowat miedzy innymi remontem najwiekszego w Polsce fukowego , kamiennego wia-
duktu kolejowego w Bolestawcu (489,02 m dtugosci) oraz spektakularng budowa zintegrowanego we-
zfa przesiadkowego w rejonie stadionu Euro 2012. Wezta komunikacyjnego taczacego kolej, linig tram-
wajowa i droge samochodowa, za co w trzeciej edydji konkursu, INZYNIER ROKU” 2012 zostat laureatem
w kategorii KIERONIK BUDOWY.

Kontakt: Kania@filar.wroclaw.pl

SEKRETARZ

DR INZ. LESZEK BUDYCH

Absolwent Technikum Budowy Drdg i Mostéw we Wroctawiu.
Ukoriczyt wyzsze studia inzynierskie o kierunku budowa drég
i mostéw na wroctawskiej Wyzszej Szkole Oficerskiej Wojsk
Inzynieryjnych, a nastepnie studia magisterskie na Uniwersy-
tecie Wroctawskim. Jest absolwentem studiéw podyplomo-
wych na Wydziale Architektury Politechniki Wroctawskiej. Prace

doktorska na temat, Architektura mostow w krajobrazie Doliny

0Odry’, napisana pod kierunkiem prof. dr hab. arch. Grazyny Ba-
liiskiej na Wydziale Architektury Politechniki Wroctawskiej obronit w 2010 roku.

Interesuje sie historig techniki i architektury oraz problematyka ochrony obiektow zabytkowych. Jest
autorem i wspétautorem licznych publikacji z zakresu historii techniki budownictwa inzynieryjnego.
m Oddziatu Dolnoslaskiego ZMRP,

gdzie prezentowane sq inwestycje w zakresie budowy mostéw i drdg na obszarze wojewédztwa dol-

ackin” |

Redaguje biuletyn ,Mosty Dolnoslaskie” wy y pod p

noslaskiego.

W Zwiazku Mostowcow Rzeczypospolitej Polskiej od 2006 roku i niemal caty czas skarbnik naszego Dol-
noslaskiego Oddziatu.

Kontakt: leszekbudych@o2.pl

MGR INZ. JUSTYNA NOWICKA

Justyna Nowicka urodzita sie w Tomaszowie Lubelskim, gdzie
skoficzyta szkote podstawowa i $rednia. W latach 1996 — 2001
studiowat na Wydziatu Budownictwa Ladowego i Wodnego Poli-
techniki Wroctawskiej. W 2001 roku uzyskata tytut magistra inzy-

niera w specjalnosci inzynieria mostowa. 0d 1999 roku zwiazana

zfirma TARCOPOL Sp. z 0.0., gdzie od pod kierownictwem mgr. in7. s
Ryszarda Wodyriskiego i dr. inz. Tomasza takomego pracowata na stanowisku Specjalisty do spraw ba-
dan. Brata udziat we wprowadzaniu nowoczesnych metod nieniszczacej diagnostyki betonowych obiek-
téw mostowych. Z uwagi na fakt, iz firma TARCOPOL posiada do dyspozycji szeroki wachlarz aparatury
diagnostycznej, praktycznie wykorzystywata najnowsze osiagniecia mysli technicznej z tego zakresu.
Do 2003 r. pracowata jako Inzynier Budowy podczas budowy autostrady A2 odcinek Konin — Wrze$nia,
Nowy Tomysl — Poznari Komorniki. Po 2003 r. Asystent Projektanta. W 2004 r. uzyskata uprawnienia

il

do kierowania robotami

ymi w specjalnosci j. 0d 2006 1, po uzyskaniu uprawnier
do projektowania w specjalnosci mostowej, pracowata jako samodzielny Projektant. 0d 2009 r. do chwi-
li obecnej pracuje na stanowisku Kierownika Zespotu Projektowego, gdzie kompleksowo koordynuje
proces projektowania obiektéw inzynierskich oraz realizacje inwestycji.

Kontakt: justyna.nowicka.wroclaw@gmail.com
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www.wdm.pwr.edu.pl

SEMINARIUM NAUKOWO-TECHNICZNE
WROCLAWSKIE DNI MOSTOWE

,+MOSTY tUKOWE - DZIAtA KULTURY.
PROJEKTOWANIE, BUDOWA, UTRZYMANIE"
26-27 LISTOPADA 2015

prof. dr hab. inz. Jan BILISZCZUK
Politechnika Wroctawska

Organizatorem cyklu Seminariéw jest Katedra Mo-
stoéw i Kolei Wydziatu Budownictwa Lagdowego i Wod-
nego Politechniki Wroctawskiej.

Celem cyklu Seminariéw jest przyblizenie polskim
inzynierom najnowszych osiagnie¢ krajowego i $wia-
towego mostownictwa oraz dokumentowanie zmian
zachodzacych w infrastrukturze komunikacyjnej kraju.

W przeddzier Seminarium (25 listopada 2015 r.) od-
byty sie warsztaty poswiecone antykorozji stali i beto-
nu. Prelegentami na warsztatach byli: Agnieszka Kroli-
kowska z Instytutu Badawczego Drdg i Mostow w War-
szawie, Jerzy Bak z biura projektowego Pomost Warsza-
wa Sp. z 0.0., Jan Piekarski z firmy BBR Polska Sp. z 0.0.,
Wojciech Swierczynski z firmy SIKA Polan Sp. z 0.0., Mi-
kotaj Tokarski z firmy TINES i Tomasz Wéjcik z firmy SIKA
Polan Sp.z o.0.

Xl Seminarium odbyto sie w Centrum Kongresowym
Politechniki Wroctawskiej (bud. D-20) w dniach 26-27
listopada 2015 roku, pod hastem przewodnim Mo-
sty tukowe - dzieta kultury. Projektowanie, budowa,
utrzymanie. Tematyka Seminarium wynikneta z faktu,
iz ostatni polski podrecznik dotyczacy mostéw tuko-
wych napisat profesor Zbigniew Wasiutyriski w 1958
roku, a wiec prawie 60 lat temu. Tymczasem w ostat-
nich latach polscy projektanci wrdcili do nieco zapo-
mnianych mostéw tukowych i odkryli tkwigce w nich

mozliwosci indywidualnego ksztattowania. Powstata

»

MO KOW
DZIEEA KULTURY

profeklowania, budowa, ulrrimas

wiec pilna potrzeba przedyskutowania i podsumowa-
nia aktualnego dorobku w obszarze mostéw tukowych.

W materiatach seminaryjnych opublikowano 57
prac, z ktérych, w trakcie dwudniowych obrad, wygto-
szono 33 referaty.

Uczestnicy Seminarium, oprécz materiatéw konfe-
rencyjnych (ksigzka w twardej oprawie, peten kolor,
liczaca 542 strony) wydanych przez Dolnoslaskie Wy-
dawnictwo Edukacyjne, otrzymali dodatkowo dwie
pozycje z serii Wroctawska Seria Wydawnicza Inzynierii
Mostowej, a mianowicie, Ruchome obcigzenia obiek-
téw mostowych (tom 7, autor: Czestaw Machelski) oraz
Mosty lukowe w Polsce - historia, wspdtczesnos¢, przy-
sztos¢ (tom 8, autor: Jan Biliszczuk) - rys. 1.

Zgodnie z tradycjg po otwarciu Seminarium pierw-
sze referaty byly poswiecone przypomnieniu sylwe-
tek wybitnych, niezyjacych mostowcéw. | tak — Jozef
Rabiega przypomniat sylwetke doc. dr inz. Leona Da-
nielskiego (1911-1984), wielce zastuzonego dydaktyka
i kreatywnego inzyniera. To wiasnie Leon Danielski juz
w roku 1957 zaprojektowat pierwszy polski most z be-
tonu o sprezeniu zewnetrznym na Bobrze w Matomi-
cach. On tez wprowadzit do polskiego mostownictwa
dzwigary tukowe o przekrojach zamknietych wypetnio-
nych betonem (Most Piastowski w Opolu, 1963) oraz
stalowe pomosty z ptyt ortotropowych (wiadukt kole-

jowy we Wroctawiu, 1964).

RUCHOME OBCIAZENIA

Rysunek 1. Oktadki materialéw udostepnionych Uczestnikom tegorocznego Seminarium.

Sylwetke, zmartego w ubiegtym roku, mgr inz. Witol-
da Witkowskiego (1924-2015), przedstawit Jerzy Bak.
Witold Witkowski byt wybitnym, charyzmatycznym in-
zynierem, pracujagcym w kraju i za granica. Do najwaz-
niejszych jego osiagniec naleza: projekty ,slimaka” przy
Moscie im. ks. J. Poniatowskiego, Mostu tazienkowskie-
go w Warszawie (wspolnie z Jerzym Mazurem), Mostu
im. Stefana Roweckiego-Grota, modernizacji wiaduktu
im. ks. J. Poniatowskiego, ktadki tukowej nad Trasa ta-
zienkowska i wielu innych.

Nastepnie Pani Dagmara Lerch, redaktor naczelna
redakcji MOSTY, i profesor Janusz Szelka, Przewodni-
czacy Zwiazku Mostowcdw RP, ogtosili wyniki VII edycji
konkursu im. Maksymiliana Wolfa oraz wreczyli nagro-
dy projektantom wyrézniajacych sie konstrukeji mosto-
wych zrealizowanych w latach 2014-2015. Nagrodzone
obiekty zestawiono w tablicy 1. Laureaci, Jury i Czton-
kowie Komitetu Organizacyjnego - rys. 2.

Obrady Seminarium toczyly sie zgodnie z ponizej

przytoczonym programem:

OTWARCIE SEMINARIUM

1. Jozef RABIEGA
Leon Danielski (1911-1984) - nauczyciel
akademicki, projektant mostéw
Leon Danielski (1911-1984) - lecturer,
bridge designer

MOSTY LUKOWE W POLSCE

historia, wspolczesnose, przyszlosc

i Lt LR

Wb




Tablica 1. Wyniki VIl edycji konkursu im. Maksymiliana Wolfa w roku 2015.

KATEGORIA NAGRODA GLOWNA

zrealizowany projekt mostu drogowego lub
kolejowego (rozpietos¢ przesta < 70 m)

Most drogowy Com-Bridge z kompozytéw FRP
w Btazowej k. Rzeszowa
zgtoszenie: Promost Consulting

Most n
Skawina - Sucha Beskidzka, odcinek Stryszéw —

WYROZNIENIE

Zembrzyce
zgtoszenie: Skanska S.A.

zrealizowany projekt duzego mostu drogowego lub
kolejowego (rozpieto$¢ przesta > 70 m)

tukowy most drogowy w ciggu DP 1404 O Cisek —
Bierawa
zgtoszenie: PW. Banimex sp. z 0.0.

Wiadukt kolejowy WK-11 w ciggu linii Pomorskiej Kolei

Metropolitalnej w Gdarisku
zgtoszenie: Transprojekt Gdanski sp. z 0.0.

zrealizowany projekt ktadki dla pieszych

Ktadka pieszo-rowerowa na rzece San w Przemyslu
zgtoszenie: Promost Consulting i Skanska S.A.

zrealizowana renowacja juz istniejagcego obiektu
inzynierskiego

Most gen. Stefana Grota-Roweckiego w Warszawie
zgtoszenie: Mosty Gdarisk sp. z 0.0. i B7 sp. z 0.0.
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2. Jerzy BAK SESJA |. OBIEKTY HISTORYCZNE
Sp. mgr inz. Witold Witkowski (1924-2015) | ICH UTRZYMANIE
MSc. Civ. Eng. Witold Witkowski (1924-2015) 1. Janusz RYMSZA
3. JanBILISZCZUK Polska koncepcja rewaloryzacji Mostu Zamkowego

Mosty tukowe. Historia, wspdtczesnos¢, przysztosc w Kamiericu Podolskim

Arch bridges. History, present day, future The Polish concept of revitalization of Kamenets

4. Czestaw MACHELSKI Podolskiy’s Castle Bridge

Ruchome obcigzenia obiektéw mostowych 2. Andrzej NIEMIERKO

Moving loads on bridges Mosty tukowe na medalach, monetach i znaczkach
5. Anna GOCEK, Dagmara LERCH, Marlena pocztowych

MACHURA, Ewelina NOGACKA, Janusz SZELKA

Ogtoszenie wynikdw konkursu czasopisma 3

Arch bridges on medals, coins and postage stamps
Katarzyna JANIKOWSKA, Michat DELMACZYNSKI

Zapomniane mosty tukowe

,MOSTY"i wreczenie nagréd im. Maksymiliana
Wolfa Disremembered Arch Bridges

Announcement of the results of ,MOSTY” journal 4, Jézef Tomasz JUROS

contest. Award of the Maximilian Wolf Prizes Zelazne mosty tukowe z Pruskiej Krélewskiej huty

5.

e

Malapane w Ozimku

Iron arch bridges from the Royal Prussian Malapane
Steelworks in Ozimek

Arkadiusz MADAJ, Krzysztof POKORSKI,
tukasz SZUBA

Zabytkowy sklepiony most tukowy w Prudniku.
Studium projektu modernizacji

A historic domed arch bridge in Prudnik.
Modernization design study

Jézef RABIEGA, Maciej KOZUCH,

Wojciech LORENC, Dariusz SMIERTKA,

Pawet WATROBA, Ryszard WODYNSKI
Przebudowa tukowego Mostu Jagielloriskiego
Potudniowego Starego przez Kanat rzeki Odry
Reconstruction of Jagielloriski South Old Bridge over
the flood Canal of Odra River




Rysunek 4. Mlodzi adepci sztuki mostowej uczestniczacy w tegorocznym Seminarium - Studenci z jedenastu uczelni.
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7. Mariusz PUSTELNIK Rebuilding and restoration of historical arch “stone Construction of the Troja Bridge in Prague
Rewitalizacja Wiaduktu Zdanowskiego. Dziatania bridge” in Kalisz 5. Johann KOLLEGGER, Sara FOREMNIAK,
zmierzajace do ratowania zabytkowego, 10. Janusz HOLOWATY David WIMMER, Dominik SUZA,
tréjprzestowego wiaduktu kolejowego Modernizacja drogowego dwuprzestowego mostu Susanne GMAINER
o konstrukcji murowej z przeznaczeniem na cele tukowego Budowa mostéw za pomoca metody wznoszenia
turystyczne Upgrading of a two-span arch bridge balansowego
Revitalisation of the railway bridge in Zdandéw (the Building bridges using the Balanced Lift Method
owl mountains). Works aiming towards rescue of SESJA Il. REFERATY KLUCZOWE
scheduled three spans brick-arch disused railway 1. Jan BILISZCZUK, Marco TEICHGRAEBER, SESJA lll. PROJEKTOWANIE ,
viaduct and its adaptation for tourist objectives Volodymyr VOLOTSIUGA BUDOWA | MODERNIZACJA

8. Karol RYZ Najwieksze mosty tukowe $wiata 1. Henryk ZOBEL, Piotr ZOLTOWSKI
Modernizacja zabytkowego mostu tukowego Largest arch bridges in the wolrd Wieszaki mostow tukowych
z szerokim uwzglednieniem dziedzictwa 2. Krzysztof WACHALSKI Hangers in arch bridges
konstrukcyjno-architektonicznego Most przez Wiste w Toruniu 2. Krzysztof ZOLTOWSKI, Mikotaj BINCZYK
Modernization of historic arch bridge with respect The bridge over Vistula River in Toruri Ktadka tukowa przez Warte we Wronkach. Projekt
to wide structural and architectural heritage 3. Rolf MEICHTRY, Rafael KUHNE i realizacja

9. Adam WYSOKOWSKI, Jerzy HOWIS, Krzysztof Budowa mostu tukowego Tamina Bridge Arch footbridge over Warta River in Wronki. Dessign
GALKA Construction of the arch of the Tamina Bridge and impimentation
Odbudowa i renowacja zabytkowego tukowego 4. Jan L.VITEK, Robert BROZ, Alexander TVRZ 3. Mirostaw WALEGA, Mariusz SOBCZYK,

»,mostu kamiennego” w Kaliszu Budowa mostu Troja w Pradze Zbigniew SZUCHNICKI, Mikotaj MISKIEWICZ,

-‘_.
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Rysunek 3. Prelegenci referatow kluczowych (od lewej): Krzysztof Wachalski, Rolf Meichtry, Jan L. Vitek, Johann Kollegger.




Jacek CHROSCIELEWSKI

Wiadukt tukowy w Biatymstoku
Arch viaduct in Bialystok
4. Stefan FILIPIUK, Tadeusz STEFANOWSKI,
Maciej BASEK
Stalowy wiadukt tukowy w ciggu Pomorskiej Kolei
Metropolitalnej
Steel arch viaduct along the Pomeranian
Metropolitan Railway
5. Mariusz LUCKI, Marcin WIERZCHOWSKI, Marcin
KRASINSKI, Michat STALMIRSKI
tukowy wiadukt kolejowy - obiekt typu landmark
Arched railway bridge - the landmark type bridge
6. Wiktor KWASHA, Bohdan HNIDETS,
Lubow SALIJCZUK
Rozwéj budownictwa mostéw tukowych
w regionie lwowskim
Arch bridges construction development in Iviv region
7. Piotr ZOLTOWSKI, Robert DRACHAL, Andrzej
MIKUCKI, Bartosz BARTOSZEWSKI
Nowy most kolejowy przez Martwa Wiste
w Gdansku - wytworzenie i montaz ustroju no$nego
New railway bridge over Dead Vistula River
- prefabrication and assembly of main span
8. Dariusz SOBALA
Przyktady zrealizowanych fundamentéw palowych
mostow i wiaduktow tukowych
Examples of construction of piled foundation for
arch bridges and overpasses
9. Karol RYZ, Marek PANTAK
Koncepcja ktadki dla pieszych przez Wiste

w Krakowie

Conception of the footbridge over the Wisla River in
Cracow
10. Piotr TOMALA, Paulina ANDERSZ,
tukasz STACHOWICZ
Konstrukcje gruntowo-powtokowe o duzych
rozpietosciach
Large span buried structures
11. Grzegorz BYRKA
Rusztowania podporowe PERI wykorzystywane
przy budowie mostéw tukowych
PERI shoring solutions for the construction of arch
bridges
12. Janusz HOLOWATY, Dariusz JURKOWSKI, Gabor
ZIMNY
Modernizacja kolejowego wiaduktu i przepustu
o konstrukgji tukowej murowanej
Refurbishment of masonery arch viaduct and culvert
13. Piotr BETKOWSKI
Spostrzezenia z obserwacji niewielkich mostéw
tukowych potozonych na terenach gérniczych
Conclusions from observation of small arch bridges

located on mining areas

SESJA IV. ANALIZY | BADANIA

1. Radostaw OLESZEK, Wojciech RADOMSKI
Niektore aspekty analizy dynamicznej mostu
tukowego w Swietle wymagarn PN-EN
Some aspects of dynamic analysis of arch bridge
According to the PN-EN codes

2. Pawel HAWRYSZKOW
Badania dynamiczne ktadki dla pieszych

w miejscowosci Wronki koto Poznania

3.

4.

5.

6.

7.

- cze$¢ nurtowa

Dynamical investigation of a footbridge in Wronki
near Poznari - arch section above the river
Marek PANTAK, Rafat SIENKO,

tukasz BEDNARSKI, Tomasz HOWIACKI

Analiza i badania dynamiczne tukowej ktadki o.
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Bernatka przez Wiste w Krakowie

Dynamic analysis and tests of the Bernatek arch
footbridge over Wisla River in Cracow

Marek PANTAK

Parametry dynamiczne tukowych ktadek

dla pieszych srednich rozpietosci

Dynamic parameters of the mean span arch
footbridges

tukasz PYRZOWSKI, Jerzy KALUZA,
Mikotaj MISKIEWICZ, tukasz FILAR,

Marek WAZOWSKI, Krzysztof WILDE
Badania odbiorowe tukowej ktadki dla pieszych
10T nad droga S8 w Warszawie

Load testing of arch footbridge over S8 expressway
in Warsaw

Stefan PRADELOK, Marcin JASINSKI,
Tomasz KOCANSKI, Grzegorz POPRAWA
Numeryczne wyznaczanie dynamicznej
odpowiedzi konstrukgji na przyktadzie mostu
tukowego

Numerical determination of dynamic response
construction on the example of arch bridge
Grzegorz POPRAWA, Marek SALAMAK
Identyfikacja modelu mostu po przebudowie
i zmianie schematu statycznego z belkowego

na tukowy
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Rysunek 2. Laureaci VIl edycji narody pisma MOSTY im. Maksymiliana Wolfa, Cztonkowie Jury
oraz Organizatorzy Seminarium WDM.

Identification of the bridge model after rebuilding
and changing its structural system from a beam into
anarch

8. Krzysztof ZOLTOWSKI, Tomasz ROMASZKIEWICZ
tukowy wiadukt pomorskiej kolei metropolitalnej
nad ul. Stowackiego w Gdarnsku. Koncepcja jako
rezultat analiz numerycznych
Arch viaduct in pomerania metropolitan railway over
Juliusz Stowacki Street in Gdansk. Architectural form
as a result of numerical analysis

9. Czestaw MACHELSKI, Tomasz KAMINSKI
Przemieszczenia mostéw murowanych pod
obcigzeniem kolejowym
Displacements of masonry bridges under railway
loads

10. Czestaw MACHELSKI, Marcin MUMOT
Deformacja tukowych obiektéw gruntowo-
powtokowych od obcigzen budowlanych
Deformation of soil steel arch structures

under technological loads

SESJA V. INNOWACJE MOSTOWE
NIEKONIECZNIE tUKOWE
1. Krzysztof GREJ
Most “wypoczynkowy” na Dworcu Centralnym
w Warszawie
,The Rest Bridge” on the Central Station in Warsaw
2. Marek GOTOWSKI, Mateusz JUSIK,
Pawet PIETRASZAK, Barttomiej SKOWRONSKI,
Janusz SOCHACKI, Wtodzimierz SOKOLOWSKI
Most w Kamieniu nad Wista. Montaz i nasuwanie
konstrukgji stalowej
Bridge over the Vistula River in Kamieni. Assembly and
launch of the steel structure
3. Krzysztof ZOLTOWSKI, Mikotaj BINCZYK,
Michat DRAWC
Drogowy most przez Wiste w Kamieniu. Projekt
i realizacja montazu przeset
Road bridge over Vistula River in Kamien. Design and
completion of erection technology
4. Stanistaw M. KAMINSKI,
Jolanta BORUCKA-LIPSKA
Nowe obiekty mostowe Terminala Promowego

w Porcie Swinoujscie

New bridges of the Ferry Terminal in the Port of
Swinoujscie

Jacek CHROSCIELEWSKI, Mikotaj MISKIEWICZ,
tukasz PYRZOWSKI, Krzysztof WILDE

Badania kompozytowego mostu dla pieszych

w

Experimental tests of composite footbridge
Edmund BUDKA, Maciej KOZUCH,
Wojciech LORENC, Jézef RABIEGA,
Dariusz SMIERTKA

o

Stalowy tukowy most drogowy przez rzeke Odre
Steel arch road bridge over the Odra River
Mariusz HEBDA

N

Wiadukt kolejowy o konstrukgji tukowej z jazda
gora — wybrane problemy projektowe

The railway deck arch viaduct — some problems
of design

Maciej MALINOWSKI, Anna BANAS,

Marcin JESZKA, Arkadiusz SITARSKI

Doswiadczenia z badan obiektéw z tukiem

na diagonali
Experiences from tests of bridges with arch

on diagonal

Sesja | poswiecona byta obiektom historycznym
w aspekcie ochrony dziedzictwa kulturowego. Do naj-
ciekawszych referatéw nalezy zaliczy¢ prace Janusza
Rymszy - Polska koncepcja rewitalizacji Mostu Zamko-
wego w Kamieniu Podolskim, Andrzeja Niemierko - Mo-
sty fukowe na medalach, monetach i znaczkach poczto-
wych oraz Jézefa Jurosa — Zelazne mosty tukowe z Pru-
skiej Krélewskiej Huty Malapane w Ozimku. Autorzy wy-
mienionych prac zwrdcili uwage na potrzebe zachowa-
nia historycznych obiektéw dla przysztych pokoleniich
znaczenie kulturowe.

W Sesji Il, wybitni europejscy specjalisci (rys. 3)
przedstawili najciekawsze europejskie realizacje mo-
stow tukowych ostatnich lat:

most im. gen. Elzbiety Zawackiej w Toruniu o prze-
stach (2x270 m) - Krzysztof Wachalski;

Most Troja w Pradze o rozpietosci 200,4 m (J. Vitek, R.
Boroz, A.Tvrz); most ten uzyskat nagrode Europejskiego
Stowarzyszenia Konstrukcji Stalowych;

Most Tamina w Alpach Szwajcarskich o rozpigtosci

przesta 260 m - R. Meichtry, R. Kiihne);

Most Egg-Garben, ktéry w roku 2014 otrzymat na-
grode fib (J. Kollegger z zespotem).

Referaty tej sesji pozwolity Uczestnikom na poréw-
nanie naszych osiagniec z europejskimi. Na szczegdlne
podkreslenie zastuguje konstrukcja mostu w Egg, gdzie
pomost wykonano jako betonowy sprezony bez zbro-
jenia miekkiego.

W nastepnych sesjach Ill, IV oméwiono rézne za-
gadnienia projektowe realizacyjne i badawcze. Sesja V
poswiecona byta innowacjom mostowym wdrozonym
ostatnio w Polsce, w tym obiektom z kompozytéw i no-
watorskim technologiom (np. budowie mostu przez Wi-

ste w Kamieniu).

W Seminarium uczestniczyto prawie 400 oséb z firm
wykonawczych, biur projektowych i osrodkéw nauko-
wych. Na podkreslenie zastuguje liczny udziat Studen-
téw z 11 uczelni krajowych - rys. 4.

W tym roku Uczestnicy Seminarium wytypowali na-
stepujace zagadnienia do przedstawienia wtadzom re-
sortu z prosba o ich rozpatrzenie:

Polscy inzynierowie opanowali zagadnienia projek-
towania i budowy nowoczesnych mostéw tukowych,
co pozwolito na wzniesienie w kraju wielu interesuja-
cych konstrukgji.

Aby dokona¢ dalszego postepu nalezy wigksza uwa-
ge poswieci¢ estetyce i architekturze mostéw tuko-
wych.

W projektach wykonawczych nalezy wprowadzac
korekty z uwagi na zweryfikowane badaniami cechy
materiatéw, gtownie betonu (masa, modut sprezystosci
moga w wielu przypadkach znaczaco réznic sie od war-
tosci normowych).

Pozadane jest opracowanie i wydanie wspotczesne-
go podrecznika dotyczacego mostéw tukowych.

Nalezy sledzi¢ efekty wynikajace z wdrozonego
systemu ,zaprojektuj i zbuduj” realizacji inwestycji,
gdyz zdaniem srodowiska system ten jest zrédtem
wielu patologii.

Poza wyrazeniem stow podziekowania dla wszyst-
kich wspottworzacych to naukowo-techniczne wyda-
rzenie, juz dzi§ pragniemy zaprosi¢ na kolejna edycje
Seminarium, ktére odbedzie sie: WorkShop 28 listopa-
da 2016 - Komputerowe wspomaganie projektowania
i budowy konstrukgji inzynierskich; Wroctawskie Dni
Mostowe 29+30 listopada 2016 roku - Duze mosty
wieloprzestowe. Projektowanie, technologie budowy, mo-
nitoring. Serdecznie zachecamy do wziecia czynnego
udziatu!

* kK

Wysoki poziom edytorski materiatéw seminaryjnych
i oprawe Seminarium udato sie osiagna¢ dzieki wspar-
ciu firm sponsorujacych, ktérym sktadam serdeczne po-
dziekowania. W szczegolnosci dziekuje firmom: Firma
GOTOWSKI Budownictwo Komunikacyjne i Przemysto-
we Sp. z 0.0, Himmel i Papesch Opole Sp. z 0.0., Aarsleff
Sp. z 0.0, Andrioimpex Sp. z 0.0., Przedsiebiorstwo Ro-
bt Mostowych Mosty-£6dz S.A., Budimex S.A., TIKKURI-
LA Polska S.A., AP serwis Inzynieria Budowlana, Sika Po-
land Sp. z 0.0, Freyssinet Polska Sp. z 0.0., S&P Polska Sp.
z 0.0., AP construction, TARCOPOL Sp. z o.0., TINES S.A.,
Zespdt Badawczo-Projektowy MOSTY-WROCLAW s.c.




WIELOPRZESLOWE

projektowanie, technologie budowy, monitoring

29-30 LISTOPADA 2016

WorkShop

komputerowe wspomaganie projektowania
i budowy konstrukcji inzynierskich

28 LISTOPADA 2016

Www.wdm.pwr.edu.pl
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BIROKSW/DZIATALN

ZMRP ODDZIAt DOLNOSLASKI
NOWOCZESNE MOSTOW BUDOWANIE

wigzek Mostowcow Rzeczypospolitej Polski Oddziat Dolnoslaski realizujac za-
dania statutowe organizuje blok szkolen w zakresie nowoczesnych technolo-
gii w projektowaniu, wykonawstwie i utrzymaniu obiektéw mostowych. Po za-
konczeniu szkolenia kazdy uczestnik otrzymuje certyfikat wydany przez Zarzad ZMRP

Oddziat Dolnoslaski.

Do udziatu w szkoleniu zapraszamy nie tylko cztonkéw Zwigzku Mostowcéw,
ale réwniez wszystkie osoby zawodowo zwigzane z realizacjg obiektéw inzynie-
ryjnych (od przygotowania procesu inwestycyjnego przez projektowanie, reali-
zacje i nadzor nad budowa). Kazdorazowo w szkoleniu uczestniczy od 50 do 70

oséb.




SESJA JESIEN 2015

RAMOWY PLAN SZKOLENIA

Sesja

Termin

Tematy szkolenia

10.09.2015

16.00-20.00

Beton w budownictwie drogowym i mostowym -
prof. Antoni Szydto - Politechnika Wroctawska
Niestandardowe rozwigzania materiatowe w drogowych obiektach inzynierskich, a specyfikacja GDDKiA- przeglad realizacji:
- beton lekki — most w Toruniu, - beton samozageszczalny klasy B60 — wiadukty w Opolu i na wezle Strykéw, - rozwigzania materiatowe mostu
w Krakowie, - $ciany szczelinowe DTS (Drogowej Trasy Srednicowej),
mgr inz. Michat Szymanski — Chryso Polska.
Zelbetowe prefabrykowane obiekty inzynierskie CON/SPAN
mgr inz. Piotr Tomala - ViaCon Polska

08.10.2015

16.00-20.00

Innowacje i nowe techniki monitoringu w diagnostyce stanu technicznego konstrukgji inzynierskich - dr inz. tukasz Bednarz - Politechnika
Wroctawska
Specjalistyczne roboty fundamentowe - innowacje poparte doswiadczeniem - Aarsleff
- pale prefabrykowane,
- konstrukcje oporowe - zabezpieczenie gtebokich wykopdw,
- wzmochnienie gruntu - pale formowane w gruncie i mikropale,
dr inz. Dariusz Sobala- Politechnika Rzeszowska, mgr inz. Maciej Stiskun — Aarsleff

08.12.2015

16.00-20.00

Innowacje i nowe technologie zastosowane przy przebudowie i remoncie prawie 100-letnich stalowych mostéw drogowych i kolejowych.
- remont mostu zabytkowego - procedury
Remont mostu Jagielloriskiego na kanale Powodziowym rzeki Odry i Rakowieckiego na Otawie - innowacyjne technologie w zakresie izolacji,
dylatacji i zabezpieczenia konstrukcji betonowej i stalowej przed korozja.
drinz. Jézef Rabiega - Politechnika Wroctawska, mgr inz. Ryszard Wodynski - Tarcopol,
magr inz. Jacek Pysz — Skanska.
Mgr inz. Edmund Budka - Promost Wroctaw i mgr inz. Janusz Buhl - Berger Bau Polska.
Przebudowa wiaduktu kolejowego nad ul. Grabiszyriska- technologia wymiany stalowych przeset na bedacych w eksploatacji obiektach.
magr inz. Jerzy Bro$ - BPK Mosty S.C., mgr inz. Tomasz Intercor Sp. z 0.0.
Rok w dziatalnosci ZMRP Oddziat Dolnoslgski - Spotkanie Gwiazdkowe
- wreczenie legitymacji cztonkowskich,
- wreczenie certyfikatéw uczestnikom szkolenia Nowoczesne Mostéw Budowanie,
mgr inz. Edmund Budka, dr inz. Leszek Budych

Uwaga: Istotnym elementem szkolenia jest czas przeznaczony na dyskusje a przez to mozliwos¢ konfrontacji doswiadczenia wykonawczego z teorig. Kazdy uczestnik szkole-

nia otrzymuje teczke z materiatami szkoleniowymi.

Miejsce szkolenia: Wroctawskie Centrum Konferencyjne w kompleksie Hali Stulecia - sala C.

Czas szkolenie: 4 godziny

Koordynator szkolenia
dr inz. Leszek Budych
Cztonek Zarzadu ZMRP OD
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www.bpkmosty.pl

Fot. 1. Wiadukt kolejowy w km 1+931
nad ul. Grabiszynska we Wroctawiu
(zrédto: www.fotopolska.eu).

PRZEBUDOWA OBIEKTOW! INZYNIERYJNYCH, ZREALIZOWANA'W RAMACH
MODERNIZACJILINIIIKOLEJOWEJ'E59 WROCLAW - POZNANILOT A.

mgr inz. Jerzy Bro$
mgr inz. Pawet Sobczak
mgr inz. Grzegorz Sierka

WSTEP

Linia kolejowa E59 (linia nr271 Wroctaw Gt. - Rawicz -
Leszno - Poznan Gt.) stanowi potaczenie dwoch duzych
polskich aglomeracji miejskich: wroctawskiej i poznani-
skiej. Jest waznym elementem zaréwno transportu pa-
sazerskiego jak i towarowego. W celu dostosowania linii
do warunkéw uméw miedzynarodowych AGC / AGTC,
a tym samym do nowych wymagan technicznych oraz
celem poprawy jakosci przewozéw niezbedne byto
przeprowadzenie kompleksowej, wielobranzowej mo-
dernizacji catej linii. Z uwagi na duzy zakres inwestycji,
zostata ona podzielona na trzy etapy. Niniejszy arty-
kut przedstawia przeglad wazniejszych obiektéw mo-
stowych na pierwszym odcinku tzn. na odcinku Lot A,
obejmujacym swoim zakresem linie kolejowg nr 271
od km 1+700 do km 59+697.

RYS HISTORYCZNY

Prace budowlane zwiagzane z powstaniem linii kole-

jowej zWroctawia do Poznania rozpoczeto w roku 1853.

- BPK Mosty s.c. Wroctaw
- BPK Mosty s.c. Wroctaw
- BPK Mosty s.c. Wroctaw

Zrealizowano wdéwczas linie jednotorowa, jednak tere-
ny zostaty wykupione od razu z uwzglednieniem per-
spektywicznej budowy drugiego toru. Otwarcie linii
miato miejsce w dniu 27 pazdziernika 1856 roku. Drugi

tor dobudowany zostat dopiero pod koniec XIX wieku.

ZAtOZENIA PROJEKTOWE
Celem modernizacji linii, ktérej inwestorem jest PKP

Polskie Linie Kolejowe S.A. byto dostosowanie linii

do wymogéw uméw miedzynarodowych AGC / AGTC

i podniesienie parametréw technicznych eksploatacji.
Dane ogdlne:

» dwutorowa linia magistralna (na terenie wezta kole-
jowego m. Wroctawia uktad toréw zwigzanych), ze-
lektryfikowana,

» predko$¢ maksymalna dla pociaggéw pasazerskich
na szlaku v=160km/h (docelowo v=200km/h - faza
1),

» predko$¢ maksymalna dla pociggéw towarowych
na szlaku v=120km/h,

Wiadukt kolejowy w km 5+052 nad ul. Starogroblowa we Wroctawiu (fot. M. Michalak)

» dopuszczalny nacisk na os$ dla lokomotyw i wagonéw
towarowych - 221kN,

» dopuszczalne obciagzenie roztozone na Tmb toru -
80kN/m,

» przebudowa obiektéw inzynieryjnych z zachowa-
niem ciagtosci ruchu kolejowego zgodnie z projek-
tem torowym fazowania rob6t modernizagji linii.
Nosnos¢:

no$no$¢  obiektow

inzynieryjnych  wg  PN-S-
10030:1985 dla obc. klasy k=+2 (wspodtczynnik
0,=1,21) oraz zgodna z PN-EN 1991-2: 2007. Eurokod
1: Oddziatywania na konstrukgcje. Cze$¢ 2: Obciazenia
ruchome mostéw (dla predkosci pociagéw pasazer-
skich v=200km/h - faza Il),

obcigzenie P=0,*250kN i p=c, *80kN/m - model ob-

cigzenia 71 (pociag badawczy UIC 71), dodatkowo
obciazenie pionowe wywotane ciezkim ruchem ko-

lejowym SW/2,

obciazenia obliczeniowe, obliczenia konstrukcji me-
toda standw granicznych.

Parametry geometryczne:

obowiazuje skrajnia budowli UIC B (2SM) (z uwzgled-
nieniem poszerzen na tukach i zwiekszonej odlegto-

$ci pomiedzy torami),

miedzytorze min. przy niezabudowanym miedzyto-

rzu - 4,00m,

obiekty nowoprojektowane przystosowane do pra-
cy maszyn torowych w zakresie mechanicznego
oczyszczania podsypki ttuczniowej, skrajnia pracy
maszyn torowych AHM-800 wynoszaca 2.20x0.75m
(17.2+0.5+23.0+35.0=75.7cm dla podktadu struno-

betonowego); w wypadku braku technicznej mozli-
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wosci uzyskania wymaganych gabarytéw koryta ba-
lastowego zgoda na odstepstwo wydana przez PKP
PLK S.A. Biuro Drog Kolejowych i Wojewode Dolno-
slaskiego.

OBIEKTY INZYNIERYJNE
I INZYNIERSKIE

Z uwagi na dlugos¢ odcinka modernizowane;j linii,
jak réwniez z uwagi na jej usytuowanie zaréwno na te-
renie miejskim, silnie zurbanizowanym (Wroctaw, Obor-
niki $l., Zmigréd) jak i na terenie pozamiejskim, stabo
zurbanizowanym w zadaniu wystepujg zréznicowane
typy obiektéw mostowych, a zakres ich modernizacji
jest krancowo zréznicowany. Obok niewielkich obiek-
tow w postaci przepustéw i matych mostéw na rowach

melioracyjnych wystepuja mosty na rzekach w obrebie

Zmigrodu i most przez rzeke Odre we Wroctawiu, obok
niewielkich wiaduktéw nad lokalnymi drogami wyste-  Fot. 3. Most kolejowy w km 5+845 nad rzeka Odra.
puja wiadukty miejskie we Wroctawiu o kluczowym
znaczeniu dla funkcjonowania nie tylko kolei, ale row-
niez uktadu komunikacyjnego miasta.

Modernizacja odcinka linii Lot A objefa ponad sto
obiektéw inzynieryjnych (kolejowych) i inzynierskich
(drogowych), a w tym:

» 38 obiektéw kolejowych przebudowanych na nowe
(9 wiaduktéw, 10 mostéw, 1 przejscie dla pieszych
pod torami, 18 przepustéw),

» 18 obiektéw kolejowych poddanych remontowi (3
wiadukty, 1 most, 1 przejscie dla pieszych pod torami,
13 przepustow),

» 32 obiekty kolejowe poddane biezgcemu utrzymaniu
(30 przepustéw, 1 wiadukt, 1 most),

» 6 obiektéw kolejowych zlikwidowanych,
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» 1 przepust kolejowy pozostawiony bez zmian, Fot. 4. Wiadukt kolejowy w km 3+528 nad ul. Robotnicza we Wroctawiu. Przebudowa i naprawa podpoér,

» 7 obiektow kolejowych nowo wybudowanych (5  wymiana przeset na nowe.
przejs¢ dla pieszych pod torami, 1 wiadukt kolejowy
nad droga, 1 wiadukt kolejowy nad szlakiem migra-
cji zwierzat)
oraz

» 4 przepusty drogowe przebudowane na nowe,

» 7 obiektéw drogowych nowo wybudowanych (1 wia-
dukt drogowy nad linig E59, 1 ekodukt nad linig E59,
5 przepustow).
Kluczowe obiekty inzynieryjne na odcinku Lot A ze-

stawiono w Tabeli 1.

PRZEBIEG PRAC PROJEKTOWYCH

Prace projektowe poprzedzono wykonaniem kom-

Fot. 5. Most kolejowy w km 14+671 nad rzeka Widawa. Przebudowa i naprawa podpér, wymiana przeset
pleksowych prac przedprojektowych dla obiektéw ist-  na nowe, ptytowe z dzwigaréw obetonowanych.

niejacych obejmujacych: szczegoétowa inwentaryzacjg
obiektéw, potaczong z oceng ich stanu technicznego in
situ, badania materiatowe w pelnym zakresie ze szcze-
g6lnym uwzglednieniem betonéw podpdér mostowych
przeznaczonych do remontu lub przebudowy w ogra-
niczonym zakresie, analize hydrologiczno-hydrauliczng
dla obiektéw mostowych na ciekach naturalnych oraz
kompletna analize statyczno-wytrzymatosciowa, oce-
niajaca nosnos¢ poszczegdinych obiektéw w aspekcie

niezbednego zakresu ich wzmocnienia.

Wyniki zrealizowanych prac przedprojektowych byty

Fin E = xR Sy A - ==

Kluczowe dla potrzeb zdefiniowania zakresu niezbed- Fot. 6. Most kolejowy w km 54+810 nad rzeka Orla. Remont podpdr, wymiana przeset na nowe, stalowe,

nej modernizacji obiektow i wskazaty dla poszczeg6l-  ciagte, blachownicowe.
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Fot. 7. Wiadukt kolejowy w km 26+323 nad ul. Pitsudskiego w Obornikach $I. Remont i nadbudowa podpér. Modernizacja i wzmocnienie istniejacych przeset
blachownicowych.

nych obiektéw na koniecznos¢: remontu catosci obiek-
tu, remontu podpdr z wymiang konstrukcji nosnych
przeset na nowe badz przebudowy na catkowicie nowy
obiekt.

Podstawowe prace projektowe trwaty od pazdzier-
nika 2006r. do grudnia 2009r. i wymagaty zaangazo-
wania duzego zespotu doswiadczonych inzynieréw
projektantéw, zapewniajacych nie tylko prawidtowy

i sprawny przebieg prac w ramach branzy mostowej,

_9- ale rowniez prawidtowa koordynacje miedzy pozosta-
..>_\ tymi branzami, jako niezbedna do wtasciwego przebie-
3 gu prac projektowych dla catosci zadania modernizacji
E ! linii kolejowej.
"y . -

;' Fot. 8. Wiadukt kolejowy w km 4+141 nad ulica Legnicka we Wroctawiu. Kompleksowy remont obiektu istniejacego. NAJCIEKAWSZE OBIEKTY

3 INZYNIERYJNE

> . t o . 1 W ramach zadania zrealizowano projekty obiektow

2498, \
“.E L. b charakterystycznych, przyciggajacych uwage, ktérych

wielkos¢, forma i potozenie na terenie Wroctawia moze

wzbudzac zainteresowania mieszkarncéw miasta:

» wiadukt kolejowy z efektowng iluminacja nad ul. Gra-
biszyriska we Wroctawiu, wiadukt o konstrukgji sta-
lowej, jednoprzestowej, tukowej (tuk Langera) (patrz:
zdjecie nr1), wiadukt w zakresie $wiatta poziomego
umozliwia perspektywiczng przebudowe ul. Grabi-
szynskiej,

» wiadukt kolejowy nad ul. Starogroblowa we Wrocta-
wiu, (patrz: zdjecie nr2), stanowigcy wspolng inwe-
stycje PKP PLK S.A. i Miasta Wroctaw, ktérego wybu-
dowanie zlikwiduje waskie gardto komunikacyjne
na styku ul. Starogroblowej i ul. Popowickiej oraz
zapewni mozliwos¢ perspektywicznej budowy li-
nii szybkiego tramwaju (Tramwaj Plus) do osiedla
Popowice, przyjete rozwigzanie funkcjonalnie two-
rzy zintegrowany przystanek p.o. Popowice, faczacy
komunikacje tramwajowg i kolejowa (Wroctawskie
Inwestycje Sp. z 0.0. ogtosity w dniu 26.03.2016. prze-
targ na Opracowanie dokumentacji projektowej bu-
dowy trasy tramwajowej wzdtuz ulic Popowickiej -
Starogroblowej - Dtugiej we Wroctawiu oraz budo-
wy zintegrowanego wezta tramwajowo-kolejowego

Wroctaw - Popowice),

» most nad rzekg Odra we Wroctawiu (patrz: zdjecie

Fot. 10. Ekodukt w km 21+012. Budowa nowego obiektu ekologicznego. nr3), ktérej spektakularnym elementem byta skom-
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Fot. 11. Kladka dla pieszych nad rzeka Sasiecznica w km 46+843. Obiekt stalowy, skrzynkowy.

plikowana technologicznie wymiana przeset nurto-
wych na stalowe, dwuprzestowe kratownice o catko-
witej dtugosci teoretycznej L =62,00+68,00=130,00m,
do operacji ktérej wykorzystano podpore ptywajaca
na barce oraz wspornikowe nasuwanie nowego prze-

sta.

SPOSOBY MODERNIZACII
OBIEKTOW

Przebudowa obiektéw istniejacych dla czesci obiek-
tow polegata na modernizacji podpér, potaczonej
z przebudowa taw podtozyskowych oraz wymianie
konstrukcji nosnej przeset na nowe (patrz: zdjecia nr4,
nr5, nr6) a dla czesci obiektéw wigzata sie z ich catkowi-
3 rozbiodrka i budowa obiektu nowego o wymaganych
parametrach technicznych i eksploatacyjnych. Remon-
ty obiektéw zwigzane byly z wymiang hydroizolacji
i zabezpieczen antykorozyjnych, naprawg lub wymiang
uszkodzonych elementéw oraz dostosowaniem obiek-
tow do projektowanych parametréow technicznych

(patrz: zdjecia nr7).

UDZIAt PROJEKTANTOW
W REALIZACII

i”mm'”“

Fot. 12 . Wiadukt kolejowy w km 31+815. Budowa nowego obiektu -
skrzyzowanie bezkolizyjne z droga powiatowq 1357D Osolin - Morzecin Maly

Osolin.

Prace budowlane na projektowanych odcinkach roz-
poczetly sie w roku 2008 na odcinku LO5 i w roku 2011
na pozostatej czesci Lot A, a zakonczyly sie z koricem
roku 2015r.

Szeroki zakres prac budowlanych, realizowanych
jednoczesnie przez szereg firm wykonawczych w ra-
mach uzyskanych zamknie¢ torowych na wybranych
stacjach i szlakach, implikowat koniecznos¢ statego
nadzoru autorskiego i zaangazowania zespotu projek-
tantéw do rozwigzywania probleméw realizacyjnych.

Gtéwne problemy techniczne, projektowe i wyko-
nawcze, zwiagzane byly z koniecznoscig zachowania
przejezdnosci linii tzn. utrzymania ciggtosci ruchu ko-
lejowego w co najmniej jednym torze, na kazdym z eta-
pdéw prac budowlanych (za wyjatkiem krétkich, czaso-
wych, catkowitych zamknie¢ torowych niezbednych
np. do montazu konstrukcji odciagzajacych czy wbicia

Scianek szczelnych na miedzytorzu).

DOSTOSOWANIE DO NOWYCH
WYMAGAN

Podniesienie parametréw technicznych zmodernizo-
wanej linii i dostosowanie jej do aktualnych przepiséw

wymagato zréznicowanych zabiegéw. Dla niektérych

obiektéow wystarczajace okazato sie przeprowadzanie
remontu, bez koniecznosci istotnej ingerencji w ele-
menty konstrukcyjne (patrz: zdjecie nr8). Przebudowa
obiektéw na nowe wynikata gtéwnie z braku wystar-
czajacej no$nosci, braku skrajni kolejowej lub drogowej
oraz ztego stanu technicznego (patrz: zdjecie nr 9).
Koniecznos¢ budowy nowych obiektéw byta réw-
niez efektem wymagarn:
» zwigzanych z ochrong srodowiska (przejscia dla zwie-
rzat nad linig - patrz: zdjecie nr10 lub pod linig ko-
lejowa),

poprawy bezpieczenstwa eksploatacji linii drogg li-

kwidacji skrzyzowan jednopoziomowych (budowa
nowego wiaduktu drogowego w km 34+768 na dro-
dze gminnej, budowa wiaduktu kolejowego w km
31+815 nad droga powiatowg 1357D - patrz: zdjecie
nr12),

zapewnienia podréznym mozliwosci bezpiecznego

skomunikowania miedzy peronami dzieki budowie
przejs¢ podziemnych pod torami z dostosowaniem
do obstugi 0s6b o ograniczonej mozliwosci porusza-
nia sie (st. Mikotajow, p.o. Cmentarz Osobowice, st.
Oborniki S, st. Skokowa - patrz: zdjecie nr13, st. Zmi-
grod, p.o. Garbce),

Fot. 13. Przejscie pod torami dla pieszych km 36+810. Nowoprojektowane
przejscie pod torami na stacji Skokowa z pochylnia dla oséb o ograniczonej
mozliwosci poruszania sie.
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Tab. 1. Kluczowe obiekty inzynieryjne na odcinku Lot A

Lp KM Przeszkoda

Rozwiazania przyjete na etapie PB

Wymiary projektowane

przebudowa obiektu z uwzgl. modernizacji ul. Grabiszynskiej, przesta wydzielone L =57 200m, L =58 700m
1 1+931 ul. Grabiszynska pod kazdy z toréw, konstrukcje przeset tukowe (tuk Langera) stalowe, spawane L e
z jezdnig zamknieta (ptyta ortotropowa), podpory palowe, zelbetowe
przebudowa obiektu z uwzgl. modernizacji ul. Robotniczej; w torach skrajnych
2 3+528 ul. Robotnicza prawych: przyczotek nr1 - przebudowa, 2 przesta - wymiana na nowe L,=17,70m, L =19,00m, L =15,00m,
L.=17.700m, w pozostatej czesci remont (modernizacja) obiektu
przebudowa obiektu; wymiana przeset, nowe przesta blachownicowe,
3 3+658 ul. Strzegomska spawane, jezdnia zamknigta (ptyta ortotropowa), podpory w gérnych partiach L,=18,00m
przebudowane, w pozostatych naprawione i wzmocnione
przebudowa obiektu z uwzgl. modernizacji ul. Starogroblowej; konstrukcja nosna _ _
4 5+052 Ul S.t’a (ogroblowa, ciagta 2-przestowa, przesta blachownicowe, stalowe, spawane, jezdnia zamknieta L ik A A= 5 Al
wejscie na peron =24,98+21,02=46,00m
) P (ptyta ortotropowa), podpory zelbetowe, monolityczne b=ty e
54845 przebudowa obiektu; wymiana konstrukcji przeset nurtowych na nowe kraty LT:62’00+86X ?Ogglglzrgtgn:tal. ciagta)
5 rz.Odra ciagte, 2-przestowe, stalowe, spawane, remont (modernizacja) czesci zelbetowej _ T s .
tor nr1 (podpory + przesta) 4xL =3x10,90m (przgsta zelbet. ciagte)
podpory + przg L =485,75m
54845 przebudowa obiektu; wymiana konstrukgji przeset nurtowych na nowe L ,=62,00+68,00m (krata stal. ciagta)
6 tor nr2 rz. Odra (likwidacja filara posredniego) kraty ciagte, 2-przestowe, stalowe, spawane, 28xL =2x10,64m (przesta zelbet.),
remont (modernizacja) czesci zelbetowej (podpory + przesta) B=452,75m, L =483,60m
. budowa obiektu; nowe przesta - blachownice stalowe, spawane, jezdnia L_=15,20m,
7 6+111 ul. Osobowicka przet . . " 4 m
zamknieta (ptyta ortotropowa), remont i przebudowa goérnych partii przyczétkow L,=18,30m
przebudowa obiektu; uktad statyczny 3- i 4-przestowy ciagty, nowe przesta
8 14+671 rz. Widawa plytowe ze stalowych dZzwigaréw obetonowanych, remont podpdr (ptaszcze L=145,020m
zelbetowe), wzmocnienie systemu posadowienia
przebudowa obiektu; most 1-przestowy, przesta swobodnie podparte, _
9 46+843 rz. Sasiecznica wydzielone dla 3 toréw + ktadka dla pieszych, dzwigary gt. blachownicowe, kladFk,;Zc?IS;a ?e);zl' Tc_hzf’o_oz(ln’(])’wm
stalowe, spawane, jezdnia zamknieta (ptyta ortotropowa), przebudowa podpér preszych L,=24,
kanat Sowina przebudowa obiektu; most 3-przestowy, ciagly, przesta wydzielone dla 3 toréw, L=12.760 + 13134 + 12.760m
10 47+884 (Miynowka) dzwigary gt. blachownicowe, stalowe, spawane, jezdnia zamknieta (ptyta - (3'ustro'e 3’_ rz slov:le)
ortotropowa), przebudowa gérnych partii podpér Je S-prze
przebudowa obiektu; most 5-przestowy, ciagly, przesta wydzielone dla 2 toréw, _
11 48+176 rz. Barycz dzwigary gt. blachownicowe, stalowe, spawane, jezdnia zamknieta (ptyta =1 1(’35:5;03.:51_1 ,r72805:01v3e’?53m
ortotropowa), przebudowa gérnych partii podpér Je >-przg
Kanat Stawnik przebudowa obiektu; most 1-przestowy, przesta swobodnie podparte wydzielone
12 50+842 (Kokot) dla 2 toréw, dzwigary gt. blachownicowe, stalowe, spawane, jezdnia zamknieta L,=15,000m, L .=16,710m, HK=1,215m,
(ptyta ortotropowa), budowa nowych podpér
przebudowa obiektu; most 5-przestowy, ciagly, przesta wydzielone dla 2 toréw, _
13 54+810 rz.Orla dzwigary gt. blachownicowe, stalowe, spawane, jezdnia zamknieta (ptyta L=1 (22’4&:;2.: ;_2’?2755?;\1/‘/2;0”“
ortotropowa), przebudowa korpuséw podpér Je >prze

Zrédto: Opracowanie wlasne

» podniesienia bezpieczenstwa ruchu pieszych po-
przez budowe ktadki dla pieszych nad rzeka Sasiecz-
nica w km 46+843 (patrz: zdjecie nr11).

W celu zachowania szczegdlnie wartosciowych
obiektéw i ich elementéw pochodzacych z poczatkdéw
budowy linii kolejowej, na wniosek Wojewddzkiego
Konserwatora Zabytkéw kilka obiektéw sklepionych,
ktore zachowaly sie w dobrym stanie technicznym
i nadawaly sie do dalszej eksploatacji, zostato wyremon-
towanych. Podobnie zachowano cenne elementy archi-
tektoniczne przyczétkéw wiaduktu kolejowego nad ul.
Grabiszyniska oraz odrestaurowano pozostatosci forty-
fikacji w postaci blokhauzu artyleryjskiego pétnocne-
go przyczdtka kolejowego mostu Poznanskiego nad rz.
Odra / potudniowego przyczétka wiaduktu kolejowego
nad ul. Osobowicka. Stanowig one obecnie pomniki my-

$li technicznej i inzynierii sprzed ponad péttora wieku.

PODSUMOWANIE

Majac na uwadze szybki rozwoj panstwa, istnienie
sprawnych i nowoczesnych linii kolejowych, taczacych
duze aglomeracje, jest w obecnych czasach niezbedne.

Wynika to zaréwno z zapotrzebowania gospodarczego,

jak réwniez spotecznego. Inwestycje takie sg skompli-
kowane pod wzgledem inzynierskim, formalno-praw-
nym i wymagajg ogromnych naktadéw finansowych.
Modernizacja linii kolejowych, realizowana z jednocze-
snym utrzymaniem ciggtosci ruchu kolejowego stano-
wi znaczne utrudnienie dla operatoréw sieci jak i dla
pasazeréw a realizacja prac budowlanych stwarza sze-
reg niedogodnosci dla mieszkarncow strefy oddziatywa-
nia inwestycji.

Nalezy jednak pamietac, ze efektem kompleksowej,
wielobranzowej modernizacji linii kolejowej jest zardw-
no znaczace podniesienie parametréw eksploatacyj-
nych linii i wprowadzenie nowej jakosci w zakresie bez-
pieczenstwa jej eksploatadji, jak rowniez poprawienie
komfortu podréznych i utatwienie dostepu mieszkan-
com matych miast do nowych rynkéw pracy. Sa to nie-
zbedne warunki dla umozliwienia rozwoju regionalne-
go i ponad regionalnego.

Nalezy mie¢ nadzieje, ze w najblizszych latach obec-
na determinacja PKP PLK S.A. do kompleksowej moder-
nizacji szlakéw kolejowych przy wsparciu programoéw
operacyjnych Unii Europejskiej nie ulegnie ostabieniu

a w efekcie zmodernizowana sie¢ drég kolejowych be-

dzie miata istotny udziat w dynamicznym rozwoju go-

spodarczym Polski.

MATERIALY ZRODLOWE

1. Jerczynski M,, Koziarski S.,150 lat kolei na Slasku” In-
stytut Slaski w Opolu, 1992,

2. Dokumentacja projektowa BPK Mosty s.c., 2009,

3. Dokumentacja fotograficzna: BPK Mosty s.c., marzec

2016, www.fotopolska.eu .
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NOWE KONSTRUKCIJE

e sprezanie monolitycznych konstrukcji zelbetowych

e projektowanie i sprezanie stropéw

* wykonywanie sprezanych ptyt na gruncie

e podwieszanie konstrukcji mostowych

e dostawa i montaz fozysk i dylatacji mostowych, kotw talerzowych
i przytaczeniowych oraz tasm uszczelniajgcych Freytech®

NAPRAWY KONSTRUKCJI INZYNIERSKICH

e kompleksowa naprawa konstrukcji inzynierskich z zastosowaniem
najnowszych technologii

e wzmocnienie konstrukcji inzynierskich

e sprezanie zewnetrzne Niskotarciowy System Sprezania NSS

e prety sprezajace

Bl FreyssineT

TECHNOLOGIE BUDOWY

® nasuwanie podtuzne

e betonowanie metodg wspornikowg
e montaz segmentéw

e podnoszenie ciezkich elementéw

GEOTECHNIKA
e grunt zbrojony

o tukowe obiekty inzynierskie z prefabrykatéw
zelbetowych typu TechSpan”

Freyssinet Polska Sp. z 0.0. ul. Gtuszycka 5, 02-215 Warszawa
Tel.: +48 22 203 17 00, Fax: +48 22203 17 22
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OBIEKTY MOSTOWE W CIAGU
OBWODNICY LESNICY WE WROCLAWIU

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

WPROWADZENIE

Umowa na budowe obwodnicy Lesnicy, wyczekiwa-
nej od lat przez mieszkancéw osiedla Lesnica, zostata
podpisana z firma Skanska w grudniu 2014r. Inwesto-
rem zadania jest Gmina Wroctaw, natomiast role Przed-
stawiciela Inwestora petnia tu Wroctawskie Inwestycje.
Roboty budowlane poprzedzone zostaty opracowa-
niem dokumentacji projektowej budowlanej oraz pet-
nej wykonawczej, poniewaz kontrakt realizowany jest
w formule projektuj i buduj. Projekt budowlany i wyko-
nawczy obwodnicy Le$nicy zostat opracowany na zle-
cenie firmy Skanska przez firme Egis Polska Inzynieria.

Obwodnica Lesnicy to zupetnie nowy uktad drogo-
wy umozliwiajacy ominiecie od potudnia osiedla Lesni-
cy. Droga ta bedzie przejmowac caty ruch samochodo-
wy, ktéry jedzie od strony zachodniej Wroctawia do Au-
tostradowej Obwodnicy Wroctawia. W samej Le$nicy

pozostanie tylko ruch lokalny.
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RYS HISTORYCZNY
OBWODNICY LESNICY

Przebieg obwodnicy pokrywa sie z planami niemiec-
kich urbanistéw z lat 20-tych XX wieku. W przedwojen-
nych realiach, gdy Lesnica byla jeszcze odrebnym mia-
stem, miata by¢ zielong i zalesiona sypialnig Wroctawia.
Plan budowy nowych domdéw mozna znalezé na ar-
chiwalnych zdjeciach. Wytchnienie rozrastajgcemu sie
miasteczku, a od 1928 roku jednemu z osiedli Wrocta-
wia, miata da¢ przebiegajaca na potudnie od zabudo-
wan obwodnica. Planu przed wojna nie udato sie zre-
alizowac. Nie doczekat sie tez ziszczenia w PRL-u mimo,
ze wielokrotnie byt wyciggany na $wiatto dzienne. Re-
alny plan budowy potudniowego obejscia Lesnicy po-
wstat dopiero kilkanascie lat temu. Droga ta ma sie za-
czyna¢ w rejonie ulicy Batorego, nastepnie po przej-
$ciu przez osiedla Ratyn i Jerzmanowo ma sie potaczy¢

Z tzw. Osig Inkubacji. O$ doprowadzi ruch z obwodnicy

Rys. 1. Widok projektowanego:most MD-1 nad rzeka Bystrzyca %

Lesnicy do ulicy Granicznej a stamtad do Autostrado-
wej Obwodnicy Wroctawia.

Inwestycja przez diugi czas byla blokowana przez
cze$¢ mieszkancow i ekologdw, co wydtuzyto procedu-
re wydania decyzji Srodowiskowej. Trasa bedzie prze-
biega¢ miedzy innymi przez obszar objety programem

Natura 2000 ,tegi Bystrzycy”.

CHARAKTERYSTYKA | ZAKRES
UKtADU DROGOWEGO

Roboty budowlane podzielone sg na cztery odcinki,
tj. odcinek | - od ul. Granicznej do ul. Osinieckiej, odci-
nek Il - od ul. Osinieckiej do ul.Sredzkiej, odcinek Il -
przebudowa ul. Piotlunowej i odcinek IV - roboty na te-
renach jednostki wojskowej JW 1245.

W ramach zadania przedstawionego na planie sytu-
acyjnym (rysunek 2) przewiduje sie wykonanie miedzy in-

nymi Alei Stabtowickiej na odcinku od istniejacego ronda




na ul. Granicznej do wezta drogowego z tzw. Osig Inkuba-

¢ji, jako drogi jednojezdniowej, dwupasowej, dwukierun-

kowej w terenie zabudowanym klasy Z obejmujaca:

» budowe skrzyzowan z ul. Rdestowa i ul. Osiniecka,

» budowe dwdch obiektéw inzynierskich (wiaduktéw
WD-2 oraz WD-3),

» odwodnienie wraz z przepustami umozliwiajagcymi
migracje matych zwierzat,

» budowe oswietlenia wraz z zasilaniem w energie
elektryczna,

» przebudowe kolidujacej infrastruktury podziemnej,

» budowe obiektéw zwigzanych z ochrong srodowiska
(urzadzenia zabezpieczajace przed migracjg matych
ptazéw i gadéw w kierunku jezdni),

» budowe chodnikéw i $ciezek rowerowych,

» budowe ciggdéw pieszo - rowerowych,

» wycinke drzew i nasadzenia zieleni.

Budowa Osi Inkubacji obejmuje odcinek od wezta
drogowego nad alejg Stabtowicka do ul. Sredzkiej, jako
droge jednojezdniowa, dwupasowa dwukierunkowa
w terenie zabudowanym klasy GP obejmujaca:

» budowe mostu MD-1 nad rzeka Bystrzyca i obszarem
Natura 2000 oraz ulicg Gromadzka i Wojska Polskiego,

» budowe wiaduktu WD-4 nad ul. Beskidzka,

» budowe 9 przepustéw umozliwiajgcych migracje ma-

tych zwierzat,

renowacje rowu B-15 i B13.7 na fragmencie,

budowe dwoch zbiornikéw retencyjno - wyréwnaw-
czych, z tym ze jeden ma zapewniaé oczyszczenie
z elementéw zawierajacych azot za pomocg dowol-
nych srodkéw technicznych lub biologicznych i jest
fragmentaryczna korekta rowu B15,

budowe 3 petli autobusowych (na ul. Sredzkiej, na ul.

Gromadzkiej - pod mostem, na

ul. Jerzmanowskiej — przy cmentarzu),

budowe skrzyzowan z: ul. Jerzmanowskg - ul. Piotu-
nowa, ul. Miodowa, ul. Trzmielowicka, ul. Sredzka -
posrednio poprzez budowe ronda w rejonie ul. Mal-

czyckiej,

budowe muréw oporowych w rejonie ul. Sredzkiej
oraz Gromadzkiej i Kosnego, gdzie nalezy zrealizowa¢

rampy zjazdowe dla pieszych i rowerzystow,

budowe odwodnienia,

budowe oswietlenia wraz z zasilaniem w energie

elektryczna,

budowe chodnikéw i ciaggéw pieszo-rowerowych,

budowe sciezek rowerowych,

budowe 11 zatok autobusowych,

wykonanie punktu monitoringu warunkéw atmosfe-

rycznych na moscie nad Bystrzyca,

» wykonanie wycinki drzew i nasadzenia zieleni.
Przebudowa ul. Piotunowej na odcinku od skrzyzo-

wania z nowoprojektowang obwodnica osiedla Lesnica

do skrzyzowania z ul. Jerzmanowska wraz ze skrzyzo-

waniem obejmuje:

» budowe ciggu pieszo-rowerowego jednostronnego
o szerokosci 3m,

» przebudowe skrzyzowania ulic Piotunowej, Jerzma-
nowskiej, Osinieckiej i Ptuznej,

» budowy odwodnienia w tym zarurowanie istniejace-
go rowu,

» budowy oswietlenia wraz z zasilaniem w energie

elektryczna,

) PLAN ORIENTACYINY --li‘ : I
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Rys. 2. Plan sytuacyjny projektowanego uktadu drogowego

» przebudowy kolidujacej infrastruktury podziemnej,

» wycinki drzew.

Wykonanie robét budowlanych na terenach jednost-
ki wojskowej JW 1245 obejmuje:

» wyburzenie dwéch kubaturowych obiektéw garazo-
wych o charakterze obronnym,

» zmiane sposobu uzytkowania jednego obiektu kuba-
turowego garazowego o charakterze obronnym,

» wybudowanie kompensacyjne dwdch obiektéw kuba-
turowych garazowych o charakterze obronnym na te-
renie JW 1245 wraz z infrastrukturg towarzyszaca,

» przebudowe ukfadu drogowego,

» odbudowe systemu separacyjnego odwodnienia,

» rozwigzanie kolizji sieciowych.

OPIS ZAPROJEKTOWANYCH
ROZWIAZAN OBIEKTOW
MOSTOWYCH

W ramach zadania nalezy zaprojektowac i wybu-

dowac cztery obiekty mostowe, ktérych lokalizacje

w przedstawionym powyzej ukfadzie drogowym poka-
zano na rysunku 3.

Most drogowy MD-1 pokazany na rysunkach 4i5ma
za zadanie bezkolizyjnie przeprowadzi¢ cigg pieszo-
-jezdny Osi Inkubacji nad rzeka Bystrzyca i obszarem
Natura 2000, ul. Gromadzka/Wojska Polskiego, nad no-
woprojektowang droga pomiedzy podporamiBi C, nad
ul. Ratyniska, mostem Ratyniskim, nad istniejaca droga
gruntowa oraz rezerwa pod planowanym w przysztosci
wykonaniem ciggu pieszo-rowerowego w rejonie przy-
czétka H. Most ma 327,05 m dtugosci i 16,33 m szeroko-
$ci. Rozpietosci przeset wynosza: 39,75 m + 5 x 48,75 m
+ 39,75 m. Jezdnia jest szeroka na 7,00 m ma dwa pasy
ruchu. Ustréj nosny zaprojektowano jako siedmioprze-
stowg belke ciagta o przekroju skrzynkowym. Skrzynka
ma wysokosc¢ konstrukcyjng 3,30 m (w osi konstrukgji)
i jest stata na dtugosci obiektu. Wszystkie podpory mo-
stu sa zelbetowe. Podpory posrednie w osiach B, C, D,
E oraz G majg forme dwdch filaréw zelbetowych. Pod-

pora posrednia F jest w ksztatcie pojedynczego prosto-

Wiadukt WD-2

+

Rys. 3. Obiekty mostowe w ciagu obwodnicy Lesnicy
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Rys. 4. Widok og6Iny mostu MD-1
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Rys. 5. Przekr6j poprzeczny projektowanego mostu MD-1
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Rys. 6. Widok ogoiny wiaduktu WD-2

Rys. 8. Widok og6iny wiaduktu WD-3
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katnego filara (obréconego wzdtuznie do koryta rze-
ki) z rozbudowanym oczepem pozwalajagcym na pro-
stopadte usytuowanie tozysk wzgledem Osi Inkubagji.
Przyczétki w osiach A i H majg forme masywnych trzo-
ndw i cienkosciennych $cianek zaplecznych ogranicza-
jacych drogowy nasyp. Most bedzie wykonany w tech-
nologii nasuwania podtuznego. Ustrdj nosny bedzie
nasuwany od strony przyczétka H. Ustréj nosny podzie-
lony bedzie na 15 odcinkéw budowlanych. Podczas na-
suwania zastosowany bedzie stalowy awanbek. Kon-
strukcja nasuwana bedzie po fozyskach tymczasowych
dostosowanych do geometrii nasuwu. Po zakoriczeniu
operacji nasuwania, konstrukcja bedzie podnoszona
na kolejnych podporach, a tozyska tymczasowe ulegna
wymianie na docelowe.

Wiadukt WD-2 przedstawiony na rysunkach 6 i 7
zlokalizowany zostat w wezle projektowanego uktadu
drogowego Alei Stabtowickiej i Osi Inkubacji, nad pla-
nowanym kolejowym pofaczeniem linii E30 z nowym
terminalem portu lotniczego, w ciggu jezdni poétnoc-
nej Osi Inkubacji oraz tacznicy Alei Stabtowickiej. Pod
srodkowym przestem wiaduktu w ukfadzie przejscio-
wym planowane jest wybudowanie linii kolejowej. Przy
przysztosciowej rozbudowie do uktadu docelowego,
pod jezdnie potudniowg wybudowany zostanie dru-
gi, catkowicie niezalezny obiekt. Skrajne przesta stano-
wig rezerwe dla planowanych w ukfadzie docelowym
facznika ul. Jerzmanowskiej (pod zachodnim przestem)
oraz chodnika i $ciezki rowerowej (pod wschodnim
przestem). Projektowany obiekt posiada¢ bedzie kon-
strukcje nos$na plytowa, tréjprzestowa ciagta, wyko-
nana w technologii monolitycznej z betonu zbrojone-
go. Konstrukcje nosng wiaduktu stanowi skosna, nie-
regularna plyta zelbetowa o przekroju prostokgtnym
(ze wspornikami) szerokosci 18,02 + 24,83 m. Catkowita
szerokos¢ ptyty pomostowej (ze wspornikami chodni-
kowymi) wynosi odpowiednio 21,81 + 28,60 m. Kon-
strukcja nosna wiaduktu wsparta zostanie na czterech
podporach. Zostang wykonane ,pasywne” przyczot-
ki obiektu, sktadajace sie z masywnego zelbetowego
szkieletu i muru z gruntu zbrojonego, oraz zelbetowe
masywne filary. Zelbetowe czeéci podpédr wykonane
zostang w technologii monolitycznej. Wiadukt budo-
wany bedzie w technologii monolitycznej. Konstrukcja
no$na betonowana bedzie na rusztowaniach stacjonar-
nych, na ktérych pozostanie do momentu uzyskania
wymaganej wytrzymatosci betonu. Wysoki stan wody
gruntowej wymaga zastosowania odpowiednich tech-
nik prac ziemnych (lokalne obnizenie zwierciadta wody
gruntowej systemem igtofiltréow badZz odciecie do-
ptywu wody przez wprowadzenie $cianek szczelnych

w warstwy nieprzepuszczalne gruntu).
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Wiadukt WD-3 (rysunki 8 i 9) zlokalizowany zostat
w wezle projektowanego uktadu drogowego Alei Sta-
btowickiej i Osi Inkubacji, w ciggu jezdni pétnocnej Osi
Inkubacji, nad projektowanym odcinkiem Alei Stabto-
wickiej, prowadzacym do portu lotniczego. Pod wia-
duktem w uktadzie przejsciowym znajdzie sie jezdnia
zachodnia Alei Stabtowickiej oraz cigg pieszo-rowero-
wy, biegnacy po wschodniej stronie uktadu drogowe-
go, przejéciowo pod $rodkowym przestem. Srodkowe
przesto wiaduktu docelowo stanowi rezerwe dla pla-
nowanej w ukladzie docelowym drugiej jezdni Alei
Stabtowickiej, a ciag pieszo rowerowy, juz jako chodnik
i Sciezka rowerowa, zostanie przeniesiony pod wschod-
nie przesto. Projektowany obiekt posiada¢ bedzie kon-
strukcje nos$na ptytowa, tréjprzestowa ciagta, wykona-
na w technologii monolitycznej z betonu zbrojonego.
Konstrukcje nosna wiaduktu stanowi prosta plyta zel-
betowa o przekroju prostokatnym (ze wspornikami)
szerokosci 10,20 m. Catkowita szerokos¢ ptyty pomo-
stowej (ze wspornikami chodnikowymi) wynosi 14,48
m. Wysieg wspornikéw chodnikowych jest staty na dtu-
gosci obiektu i wynosi 2,39 m pod chodnikiem stuzbo-
wym oraz 1,89 m pod kapa przy drugiej krawedzi jezd-
ni. Catkowita wysokos$¢ konstrukcji ptytowej przesta wy-
nosi 0,80 m. Konstrukcja nosna wiaduktu wsparta zo-
stanie na czterech podporach. Zostanag wykonane ,pa-
sywne” przyczdtki obiektu, sktadajace sie z masywnego
zelbetowego szkieletu i muru z gruntu zbrojonego,
oraz zelbetowe masywne filary. Zelbetowe czesci pod-
pér wykonane zostang w technologii monolitycznej.
Uktad podpoér prosty. Wiadukt ten réwniez budowany
bedzie w technologii monolitycznej. Konstrukcja nosna
betonowana bedzie na rusztowaniach stacjonarnych,
na ktérych pozostanie do momentu uzyskania wyma-
ganej wytrzymatosci betonu.

Wiadukt WD-4 pokazany na rysunkach 10 i 11 nad
ulica Beskidzka jest zlokalizowany w ciggu drogi DK 94,
zwanej ,Osig Inkubacji, bedacag obwodnicg osiedla
Lesnica od ul. Sredzkiej do ul. Granicznej we Wrocta-
wiu. Wiadukt znajduje sie w km 3+008,43 Osi Inkuba-
cji, a kat skrzyzowania wiaduktu z osig trasy wynosi
58,36°. Wiadukt ma konstrukcje zelbetowg w postaci
ramy zamknietej. Fundament wiaduktu stanowi zelbe-
towa ptyta denna. Skrzydta wiaduktu maja konstrukcje
ramy otwartej z ptytg denng. Obydwa korice wiaduk-
tu s zlicowane ze skarpa, dlatego nie ma konieczno-
sci stosowania dodatkowych muréw oporowych. Wia-
dukt posadowiono bezposrednio na gtebokosci okoto
1,80 m.p.p.t. na fundamencie w postaci ptyty dennej
o grubosci 600 mm. Wiadukt podzielono wzdtuz osi uli-
cy Beskidzkiej na cztery wzajemnie oddylatowane seg-

menty. Szerokos¢ przerw dylatacyjnych wynosi 10 mm.
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Rys. 10. Przekréj podtuzny projek go
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iaduktu WD-4
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Rys. 11. Przekréj poprzeczny projektowanego wiaduktu WD-4

Od strony gruntu zasypowego stosuje sie zabezpiecze-
nie tasmami dylatacyjnymi PVC. Przejscie tunelowe be-
dzie wykonane ,na mokro” przed budowa nasypu drogi

krajowej nr 94.

AKTUALNIE REALIZOWANY ETAP
BUDOWY

Firma Skanska do robét budowlanych przystapita we
wrzesniu 2015 r. W pierwszej kolejnosci prace rozpocze-

to od wykonania Alei Stabtowickiej na odcinku | od ist-

niejacego ronda na ul. Granicznej do ul. Osinieckiej oraz
odcinka IV obejmujacego roboty na terenach jednostki
wojskowej JW 1245. W ramach pierwszego i czwartego
zadania wykonano prace przygotowawcze w zakresie
prac archeologicznych, sprawdzenie saperskie terenu,
wycinke drzew, odhumusowanie terenu oraz rozbiorke
budynku nr 91 na Jednostce Wojskowej. Kolejne eta-
py prac obejmowaty wykonanie nasypéw drogowych,
stabilizacji, faw betonowych i montazu kraweznikéw

i Sciekow, budowe dwdch przejs¢ dla zwierzat (rysunek
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Rys. 12. Budowa dwdch przejs¢ dla zwierzat

12), przebudowe sieci wodociggowej, wykonanie kana-
lizacji deszczowej wraz z przykanalikami oraz budowe
nowego garazu na JW.

Po przygotowaniu nasypéw i podbuddw z kruszywa
tak jak to pokazano na rysunku 13 przystapiono do wy-
konania pierwszej warstwy bitumicznej drogi na odcin-
ku od ul. Osinieckiej w kierunku ul. Rdestowej.

Roboty budowlane na odcinku Il - od ul. Osinieckiej
do ul.Sredzkiej oraz odcinku Ill - przebudowa ul. Piotu-
nowej rozpoczety sie w marcu 2016r. Prace rozpoczety
sie od robot przygotowawczych w zakresie prac arche-
ologicznych, geologicznych i geodezyjnych, sprawdze-
nia saperskiego terenu, wycinki drzew oraz wykona-
nia placéw i drég technologicznych. Zasadnicze robo-
ty mostowe na kontrakcie rozpoczely sie w kwietniu
2016r. i beda przedmiotem kolejnego sprawozdania

z realizacji obwodnicy Lesnicy.

PODSUMOWANIE

W artykule przedstawiono charakterystyke i zakres
uktadu drogowego zaprojektowanej obwodnicy Le-
$nicy wraz z pokazaniem lokalizacji i opisem rozwiazan

obiektéw mostowych. Oméwiono i przedstawiono re-

Ll

Rys. 13. Budowa pierwszego odcinka drogi

alizacje projektowa takich obiektéw jak: most drogowy
MD-1 nad rzeka Bystrzyca oraz trzech wiaduktéw dro-
gowych WD-2, WD-3 oraz WD-4. Pokazano i opisano re-
alizacje wykonawcza dwdch etapow robot tzn. odcinek
| od istniejacego ronda na ul. Granicznej do ul. Osiniec-
kiej oraz odcinek IV obejmujacy roboty na terenach jed-
nostki wojskowej JW 1245,

Budowa tej inwestycji ma duze znaczenie i jest
mocno oczekiwane przez spoteczno$¢ miasta Lesnica.
Wykonanie obwodnicy w potudniowej czesci miasta
znacznie polepszy warunki ruchu kotowego pomiedzy
zachodem Wroctawia i AOW. Nowy uktad drogowy roz-
faduje korki tworzace sie na drodze krajowej 94 i znacz-
nie polepszy ruch lokalny w miescie. Dzieki budowie
zupetnie nowego ukfadu drogowego, ruch w mia-
stach Lesnica i Wroctaw bedzie ptynniejszy (zwiekszy
sie przepustowos¢ nowobudowanych i istniejacych
drég), a przede wszystkim zwiekszy sie bezpieczenstwo

uczestnikéw ruchu.

LITERATURA

1. Projekt wykonawczy drogowy, opracowanie: Egis

Polska Inzynieria Sp. z 0.0.

2. Projekt wykonawczy mostu MD-1, opracowanie: Fir-
ma Projektowa Wanecki Sp. z.o.o.

3. Projekt wykonawczy wiaduktow WD-2 oraz WD-3,
opracowanie: BPK Mosty s.c.

4. Projekt wykonawczy wiaduktu WD-4, opracowanie:
Firma Projektowa Wanecki Sp. z.o.o.

5. PN-85/5-10030 Obiekty mostowe. Obciazenia.

6. PN-91/5-10042 Obiekty mostowe. Konstrukcje be-
tonowe zelbetowe i sprezone. Projektowanie.

7. PN-S-10040:1999 Obiekty mostowe. Konstrukcje
betonowe zelbetowe i sprezone. Wymagania i ba-

dania.

SKANSKA

Skanska S.A.
Budownictwo Inzynieryjne Zachéd
Oddziat Budownictwa Inzynieryjnego
we Wroctawiu
ul. Piotra Skargi 1, 50-082 Wroctaw
tel. + 48 71 358 31 00, faks + 48 22 560 83 22
www.skanska.pl
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JOTUN SUPER FARBY
Z PINGWINEM

orweska firma Jotun

to Swiatowy lider
w produkgji ciektych farb antykorozyjnych
i farb proszkowych.
Jotun posiada prawie 100-letnie dos$wiadczenie
w produkgji farb oraz w doborze systeméw malarskich
zapewniajacych doskonate zabezpieczenie antykoro-
zyjne stali czy stopdw aluminium lub cynku, a takze de-
koracyjnie ptyt typu MDF.
Firma oferuje systemy malarskie dla okretownictwa,
przemystu zwigzanego
z przerdbka ropy i jej pochodnymi, obiektéw infra-
strukturalnych, a w tym takze budownictwa mostowe-
go, energetyki, przemystu wydobywczego np. platform
wiertniczych, kolejnictwa, gérnictwa czy tez obiektéw

hydrotechnicznych.

Hongkong-Zhuhai-Macao Bridge, China
(najdiuzszy stalowy most na Swiecie - 2,6 min m? pomalowane)

Natomiast w zakresie farb proszkowych kierujemy
oferte miedzy innymi do architektury, przemystu moto-
ryzacyjnego, meblarskiego, oswietleniowego, rurocia-
gow czy sprzetu AGD.

Firma prowadzi szkolenia, czynnie wspiera pro-
jektantéw, czuwa nad wiasciwym wykonaniem apli-
kacji farb, prowadzi nadzory inspektorskie podczas
aplikacji systemow malarskich, udziela wieloletnich
gwarangji.

Posiada tez niezbedne dopuszczenia i certyfikaty.
Oferowane systemy malarskie s zgodne z normami
PN-ISO 12944, NORSOK M-501, spetniajg wymagania
zwigzane z Dyrektywa VOC i zaleceniami REACH.

W zakresie farb proszkowych posiadamy wszystkie

niezbedne certyfikaty i dopuszczenia takie jak: Quali-

coat, GSB czy AAMA oraz szereg dopuszczen typowych
dla przemystu samochodowego.

Nasze farby chronig przed deszczem, wiatrem, lo-
dem, ekstremalnymi temperaturami i warunkami at-
mosferycznymi. Sa odporne na zanieczyszczenia, che-
mikalia, naprezenia oraz tarcie. Posiadamy liczne refe-

rencje z Kraju i z catego $wiata.

£ JOTUN

Jotun Polska Sp. zo.o.
ul. Magnacka 15
80-180 Gdarisk Kowale
tel.:+48 58 55515 15

Guangan Bridge, South Korea
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Fot. 1 - Budowa nowego mostu na Bobrze w latach 1882-1885;
Na drugim planie pigcioprzestowy, kamienny most Sw. Nepomucena
21621 roku [10]

DZIEJE MOSTU NEPOMUCENA NA
RZECE BOBR W JELENIEJ GORZE

Bartosz Wojciakowski — AB Projekt Jelenia Gora

rtykut opisuje dzieje mostu kamiennego

na Bobrze wciggu ulicy Mostowej w Jeleniej

Gorze na tle historii miasta i rozwoju mostow-
nictwa. Autor opisat historie tego mostu na tle zmian
w budownictwie mostowym na przestrzeni wiekow.
W artykule opisana jest réwniez historia patrona mostu
Sw. Jana Nepomucena, ktéry zdobit obiekt, a nastepnie
zostat z niego usuniety i przeniesiony w inne miejsce
miasta.

Poczatki Jeleniej Gory siegaja roku 1108, kiedy to Bo-
lestaw Krzywousty szykowat sie do najazdu na Cze-
chy i w Kotlinie Jeleniogorskiej, wykorzystujac walory
obronne wzgorza potozonego w widtach rzeki Bobr
i Kamiennej, zatozyt obdz wojskowy, grodzisko istnie-
jace do 1112 roku.

W s$redniowieczu miasta lokowano nie tylko w miej-
scach o walorach strategicznych i rozwinietych ce-
chach obronnych, ale réwniez w miejscach dogodnych
do przeprawy, gdzie krzyzowaly sie szlaki komunika-
cyjne. Najpierw byta droga, ktéra w miejscu dogod-
nym do przeprawy przekraczata rzeke. Byto to miejsce,
w ktérym skupiato sie kilka szlakéw. W miejscu tym gro-
madzili sie kupcy, a ich obstuga pozwalata na powsta-

nie osiedla, ktdre z czasem zamieniato sie w gréd z sie-

dziba moznowtadcy. Kupcy stanowili o dobrobycie da-
nego grodu, gdyz drogi prowadzace do przeprawy cha-

rakteryzuja sie wiekszym natezeniem ruchu od prze-

cietnego, wystepujacego na innych szlakach. Te walory,
wsparte akcja osadniczg przeprowadzong przez ksiecia

Bolestawa Il Rogatke (1220-1278), mialy istotny wplyw

Ryc. 1 - Plan Jeleniej Gory z zaznaczonym mostem Sw. Jana 1740 r. [10]
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na rozwdéj miasta Jelenia Géra. Data nadania praw miej-
skich nie jest znana, ale wiadomo, ze w pierwszej po-
towie XlII wieku Jelenia Géra posiadata status miasta.
Mozna zatem przyjaé, ze wraz z tymi wydarzeniami
i stopniowym rozwojem miasta miat réwniez swoéj po-
czatek rozwdj budownictwa, w tym takze mostowego.

Brak informacji kiedy i w jakiej konstrukgji zbudo-
wano pierwszy most na Bobrze w Jeleniej Gorze. Mégt
on funkcjonowac juz od XlIl wieku. Ulica Mostowa na-
zywana byta dawniej droga Miedzy Mostami (Zwischen
den Briicke). taczyta dwa mosty: pierwszy potozony
na kanale Mtynéwki, o ktérym pojawiaja sie wzmianki,
Zze istniat juz w 1280 roku i drugi na korycie rzeki Bébr.

Z analizy najstarszych zachowanych planéw miasta
w Jeleniej Gérze z roku 1740 i 1830 [Ryc. 1, 2] wynika,
Ze most na Bobrze w ciggu dzisiejszej ulicy Mostowej
istniat i funkcjonowat.

Z planu z roku 1740 trudno wywnioskowac jaki to byt
doktadnie obiekt, ale wzorujac sie na ogolnie przyje-
tych trendach w budownictwie w tamtym okresie mo-
zemy przypuszczad, ze byt to kamienny obiekt tukowy
potkolisty. Nalezy jednak zaznaczy¢, ze niemal do poto-
wy XIX wieku mosty, na terenach Dolnego Slaska, bu-
dowane bylty z drewna, mimo ze umiejetnos¢ wznosze-
nia mostéw kamiennych znana byfa na tym terenie juz
od XIV wieku. Przyczyna tego byta niedostateczna ilos¢
odpowiedniego materiatu kamiennego, a takze ciezar
mostéw, wymagajacy okreslonych warunkéw grunto-
wych do posadowienia masywnych podpér. Budowa
mostéw kamiennych wymagata poza tym fachowych
specjalistéw kamieniarzy i murarzy do obrébki, uktada-
nia i murowania klincéw kamiennych, oraz ciesli do bu-
dowy rusztowan krazynowych.

Analizujac plan miasta z roku 1740 mozemy stwier-
dzi¢, ze nie byt to raczej obiekt jednoprzestowy, tak jak
widac to na Ryc. 1, lecz kilku przestowy (np. piecioprze-
stowy). Most w tym miejscu na Bobrze, gdzie rzeka (ko-
ryto) ma ok. 50 m szerokosci, oraz ok. 6,0 m gtebokosci,
gdyby miat konstrukcje jednego tuku wéwczas musiat-
by by¢ z jazda posrednia lub jazda dotem - czyli posia-
dac¢ schemat mostu wiszacego, co w tamtym okresie
nie byto jeszcze znane.

Most kamienny na rzece Bébr w Jeleniej Gorze (Stary
Most) zostat zbudowany najprawdopodobniej w 1621
roku. Data ta podana jest w aktach archiwalnych z lat
1882-1885, a dotyczacych budowy nowego mostu.

Stary most na Bobrze (Alten Boberbriicke) znany jest
Z rycin, w tym najlepiej przedstawiony jest na rysunku
Theodora Blétterbauera z 1866 roku [Ryc. 3 i 4]. Doku-
mentacje rysunkowa (kopie z dokumentacji projekto-
wej lub inwentaryzacje) mostu Alte Nepomuck Briicken
in Hirschberg, zamiescit, Ernest Wilhelm Knippel w pra-
cy Die Alten Schlesischen Briicken z 1942 roku, opubli-
kowanej w Wyzszej Szkole Technicznej we Wroctawiu
(dzisiaj Politechnika Wroctawska, a praca zachowata sie
w zbiorach biblioteki - sygn. PWr 354362).

Most z roku 1866 byt obiektem piecioprzestowym
o zréznicowanej rozpigtosci przeset, nieprzekraczajacej
6,00 m o sklepieniu poétkolistym. Niweleta mostu byta
mocno wyniesiona, gdyz wiasciwy przeptyw wody za-
pewniata wysokos¢ otworéw. Byt to charakterystyczny

element budowy mostéw w okresie do korica XVII w.

Ryc. 2 - Sytuacja mostu Sw. Nepomucena (St. Nepomuk Briicke) na planie Jeleniej Géry z 1830 roku [....]

Cztery podpory posrednie - filary o szerokosci ok. 3,00
m znacznie ograniczaty przeptyw wody.

Obok daty prawdopodobnej budowy mostu w roku
1621, mozna réwniez zaryzykowac, ze mogt to by¢ rok
1778.W roku tym w Kotlinie Jeleniogoérskiej byta wielka
powddz. Powodz ta byta powodem, ze wiadze Jeleniej

Gory dokonaty korekty koryta rzeki Bébr (trasa rzeki za-

chowata sie do dnia dzisiejszego), ktéra mogta wymusic
budowe nowego mostu.

Do poczatkéw XIX wieku budowa mostéw kamien-
nych stanowita z punktu widzenia konstrukcyjnego
kontynuacje dotychczasowych rozwiazan. Uwage nale-
zy zwroci¢ na pierwsze wymogi dotyczace ograniczen

w pochyleniach podtuznych i tagodzenia zatoméw ni-

Ryc. 3 - Stary most na Bobrze (Alten Boberbriicke) na rysunku Theodora Blatterbauera z 1866 roku [10]

27

3
3
2
N
E]
°
o
-
=l




o
e
o
&
£
N
3
3
3

epommuck Belidee i Sizechibery

i
3
L
2

-
LU TEErETR CHEER s

t | = F
e aom Hat

e T

- = L U

Ryc. 4 - Stary most na Bobrze (Alten Boberbriicke) 1880 roku; Rysunek inwentaryzacyjny lub kopia
z dokumentacji projektowej mostu o sklepieniu odcinkowym, Ernest Wilhelm Knippel, Alten Schlesischen

Briicken [10]

welety oraz zwiekszania $wiatta mostéw. Wymogi te do-
prowadzity do pojawienia sie nowych ksztattdéw sklepien
kamiennych - odcinkowych, eliptycznych i koszowych.
Jednak najwazniejszym faktem wartym zaznacze-
nia bylo odejsicie od projektowania mostéw meto-

da doswiadczalna. Pojawily sie pierwsze obliczenia

statyczno-wytrzymatosciowe. Sklepienia ksztatto-
wane byly tak, aby w ich przekrojach poprzecznych
wystepowaly naprezenia $ciskajace, czyli geometria
ich powinna odpowiada¢ przebiegowi linii cisnien
zaleznej od sposobu obcigzenia i warunkéw brze-

gowych.

Fot. 2 - Most Sw. Jana o sklepieniu odcinkowym; Jedyne Fot. na ktérym wida¢ figure sw.
Jana Nepomucena [10]

Decyzje o budowie nowego mostu podjeto w 1882
roku [Fot. 1, 2]. Stary most byt wéwczas mocno znisz-
czony licznymi powodziami nawiedzajacymi Kotline Je-
leniogdrska, a jego parametry uzytkowe nie spetniaty
podstawowych norm. Dokumentacja budowy zacho-
wana jest w Wojewddzkim Archiwum Parnstwowym
Oddziat w Jeleniej Gérze. Dysponujac szczegdtowy-
mi rysunkami technicznymi mozna doktadniej opisac
badany most [Fot. 3]. W zatozeniach projektowych byt
to most o parametrach:

» sklepienie odcinkowe,

» ilos¢ przeset - trzy,

» dtugos¢ catkowita obiektu L - 50,80 m,

» dtugos¢ mostu w Swietle — L - 40,80 m,

» rozpietos¢ teoretyczna przestal - 16,10 m,
» rozpietos¢ przesta w swietle | - 13,60 m,

» catkowita szerokos¢ pomostu b_-9,80 m.

Dtugos¢ mostu jest prawie taka sama jak obiektu po-
przedniego (ok. 50 m), ale podstawowe réznice to za-
stapienie pieciu przeset - trzema o rozpietosci w $wie-
tle po 13,60 m (niemal dwukrotnie wiekszej) i czterech
podpdr posrednich (filaréw) - dwoma o szerokosci 2,50
m. Poprawito to w sposéb jednoznaczny, przeptyw pod
obiektem wod powodziowych, chronigc obiekt przed
zniszczeniem i okoliczne tereny przed zalaniem.

Obiekt z roku 1884 przetrwat do dzi$, co dokumentu-
ja ponizsze fotografie z roku 1906, 19252016 [Fot. 4, 5,
6, 7, 8]. Zmieniono tylko elementy wyposazenia mostu
dostosowujac je do obowiagzujacych normatywoéw jak
np. balustrady, elementy odwodnienia czy konstruk-
cje nawierzchni jezdni i chodnikéw. Warto réwniez za-
uwazy¢, ze na poczatku XX w. rzeka ptyneta pod trze-
ma przestami, tymczasem dzis koryto rzeki usytuowany
jest pod dwoma przestami, trzecie przesto za$ umiesz-

czone jest nad folderem zalewowym.

JAN NEPOMUCEN, PATRON MOSTU
~NA WYGNANIU”

Most na Bobrze tradycyjnie, okreslany jest mianem
mostu Sw. Jana lub mostu Nepomucena. Tradycja
ta odnosi sie do barokowej figury $w. Jana Nepomuce-
na zdobiacej most od 1709 roku.

Pierwsza figure $wietego postawiono na moscie Ka-
rola w 1683 roku — moscie z ktérego jego zwtoki zostaty
wrzucone, 20 marca 1394 roku, do rzeki Wettawy przez
oprawcow nastanych przez kréla Czech Wactawa IV
Luksemburskiego (1361-1419). Legenda gtosi ze zostat
stracony, gdyz nie chciat zdradzi¢ tresci spowiedzi Zo-
fii Bawarskiej (1376-1425) zony, ktéra krél podejrzewat
o zdrade. Prawda jest bardziej prozaiczna, gdyz Nepo-
mucen byt ofiarg konfliktu miedzy Wactawem IV a ar-
cybiskupem praskim Janem z Jenstiena, ktérego Ne-
pomucen byt wikariuszem. Jan Nepomucen zostat be-
atyfikowany w 1721 roku i kanonizowany w 1729 roku,
ale juz wczesniej jego kult rozprzestrzeniat sie na tere-
nie Czech i Slaska. Jest patronem spowiednikéw, do-
brej stawy, tonacych i powodzi. Jego figury ustawiane
sg na drogach i mostach. Jest patronem mostéw i ich
budowniczych. Liczba jego wizerunkéw rzezbiarskich,
tylko na terenie Europy szacowana jest na przeszto trzy-
dziesci tysiecy, a kilkadziesiat figur zdobi mosty na tere-

nie Polski, w tym liczne mosty Dolnego Slaska.
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Fot. 3 - Most Sw. Jana o sklepieniu odcinkowym [1]

Rzezba Jana Nepomucena, jeszcze wtedy nie Swie-
tego, zostata ustawiona na moscie jeleniogdrskim
w 1709 roku, w okresie kontrreformacji. Gléownym ce-
lem kontrreformacji byto odzyskanie przez kosciét ka-
tolicki pozycji i wptywow, utraconych wskutek reforma-
¢ji. Habsburgowie realizowali te cele poprzez surowe
przesladowanie innowiercow z wykorzystaniem apara-
tu panstwowego i innych metod w tym wszechobec-
nej propagandy wizualnej, do ktérej zaliczano réwniez
ustawianie licznych rzezb, odnoszacych sie do kultu ka-
tolickiego. Rzezba stata na swoim miejscu do czasu wo-
jen napoleonskich. W 1812 roku zotnierze napoleoriscy,
zrzucili rzezbe z cokotu i niemal catkowicie ja zniszczyli.
Jeszcze tego samego roku, 20 listopada, rzezba powré-
cita na swoje miejsce. Wykonanie nowej figury zlecono
rzezbiarzowi Lachelinowi z Lwéwka Slaskiego, a sfinan-
sowano za pomocg zbidrki publicznej (514 mieszkan-
cow Jeleniej Gory zebrali 181 talaréw, 28 srebrnych
groszy i 3 fenigi). Figura stata na moscie przeszto 60 lat,
do wyburzania starego mostu w 1884 roku. Decyzjg
wiadz miasta, w ktérych wiekszos¢ stanowili wowczas
ewangelicy, figure usunieto i nakazano przewiezienie
na plac koscielny.

Figura do dzisiaj, mimo ze wiekszo$¢ mieszkaricéw
Jeleniej Géry to katolicy, pozostaje na wygnaniu, usta-
wiona przy bazylice mniejszej pod wezwaniem $w. Era-
zma i Pankracego w Jeleniej Gérze [Fot. 9]. Na terenie
bazyliki zachowana jest réwniez, wmurowana w budy-
nek plebani, gtowa figury sw. Jana Nepomucena z 1709
roku [Fot. 10].

Niestety do dzisiaj, cho¢ od 1945 roku, mieszkarica-

mi Jeleniej Gory s w wiekszosci katolicy, nie udato sie
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przenies¢ jeleniogdrskiej figury sw. Jana Nepomucena
na miejsce dla niego najwtasciwsze, tj. w okolice mostu
na Bobrze, przy ul. Mostowej. RzeZba wcigz pozostaje

»na wygnaniu”.
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1. Akta Miasta Jeleniej Gory, Dem Bau der neuen Bo-
berbriicke, sygnatura 8923, Wojewddzkie Archiwum
Panstwowe Oddziat w Jeleniej Gorze

2. Budych L., Mosty doliny gérnego i srodkowego Bo-
bru, Zabytki przemystu i techniki w Polsce 7 - Mosty,
Wroctaw 2007, ISBN 2978-83-920359-9-2, s. 59-64
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Fot. 5 - Boberbriicke - most Sw. Jana na Bobrze w Jeleniej Gérze z 1906 roku [10]
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Fot. 6 - Widok mostu Sw. Jana, ul. Mostowa w Jeleniej Gérze z 2016 roku

Fot. 5 - Most Sw. Jana na Bobrze w Jeleniej Gérze i widok w strong centrum
[oprac. wiasne]

miast z roku 1925 [10]

Fot. 8 - Widok mostu Sw. Jana, ul. Mostowa w Jeleniej Gérze z 2016 roku

Fot. 7 - Widok mostu Sw. Jana, ul. Mostowa w Jeleniej Gérze z 2016 roku
[oprac. wiasne]

[oprac. wiasne]
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Fot. 9 - Figura sw. Jana Nepomucena, ktéra po rozebraniu mostu w 1884 r. Fot. 10 - Wmurowana w budynek plebani glowa figury $w. Jana Nepomucena

zostata ustawiona obok kosciota Erazma i Pankracego [oprac. wlasne] Z 1709 roku [oprac. wiasne]
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Most nad Odra we Wroctawiu. Widok na przesta
nurtowe - tor nr2 (przed przebudowa).
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WYBRANE PROJEKTY MOSTOW. NAD' GEOWNYMI RZEKAMI/ W' POLSCE;
ZREALIZOWANE'I'PRZEWIDZIANE'DO REALIZACJI'W RAMACH
MODERNIZACJI LINII'KOLEJOWYCH.

mgr inz. Jerzy Bros

mgr inz. Stawomir Bieganski
mgr inz. Grzegorz Sierka
mgr inz. Pawet Wozny

WSTEP

Ostatnie lata przyniosty szybko postepujacy proces
inwestycyjny, obejmujacy modernizacje infrastruktury
kolejowej w Polsce. Dotychczasowy standard podrézo-
wania koleja pozostawat daleko w tyle za standardami,
ktérymi mogg sie pochwali¢ inne europejskie sieci linii
kolejowych. Cztonkostwo w Unii Europejskiej spowo-
dowato, ze Polska zostata zobligowana do spetnienia
unijnych wymagan w zakresie jakosci transportu. Uzy-
skanie dofinansowania ze srodkéw unijnych pozwolito
na zaawansowanie proceséw modernizacyjnych i roz-

wdj infrastruktury kolejowej.

- BPK Mosty s.c. Wroctaw
- BPK Mosty s.c. Wroctaw
- BPK Mosty s.c. Wroctaw
- BPK Mosty s.c. Wroctaw

Rozpoczeta wielobranzowa modernizacja linii kole-
jowych ma na celu dostosowanie ich do ustalonych wy-
mogéw umoéw miedzynarodowych AGC / AGTC, zwiek-
szenie niezawodnosci i przepustowosci, podniesienie
poziomu bezpieczenstwa ruchu kolejowego oraz za-
oferowanie atrakcyjnej oferty przewozowe;j.

Wplyw na powyzsze cele ma nie tylko stan taboru
kolejowego, ale réwniez stan techniczny poszczegoél-
nych elementéw infrastruktury kolejowej. Z dziedziny
obiektéw inzynieryjnych, na catoksztatt bezawaryjnego
i bezpiecznego funkcjonowania linii kolejowej wptyw

maja w zréznicowanym stopniu mate obiekty (przepu-

Most nad Odra we Wroctawiu. Widok konstrukcji nad terenem zalewowym - tor nr2 (przed przebudowa)

sty), Srednie (mosty i wiadukty kolejowe, przejscia dla
pieszych pod torami) oraz duze obiekty mostowe.

W niniejszym artykule przedstawiono kilka projek-
tow mostéw kolejowych, zlokalizowanych nad gtéwny-

mi rzekami w Polsce.

MOST NAD RZ. ODRA WE
WROCLAWIU, W CIAGU LINII
KOLEJOWEJ E59 WROCLAW -
POZNAN

Inwestor: PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.

Projekt: SYSTRA S.A. Oddziat w Polsce / BPK Mosty s.c.
Realizacja: PUT Intercor Zawiercie

Pierwszym z prezentowanych obiektéw, przekaza-
nym w 2015 roku do eksploatacji, jest most kolejowy
Poznanski zlokalizowany w ciggu linii kolejowej E59
Wroctaw - Poznan, ktdry przeprowadza tory linii kole-
jowej nad korytem rzeki Odry i jej terenem zalewowym
we Wroctawiu.

Most zostat odbudowany po zniszczeniach wojen-
nych w latach 1947-1965. W kazdym z dwéch toréw
znajdowaly sie niezalezne konstrukcje, stanowigce od-
dzielne obiekty inzynieryjne.

Przesta nad korytem rzeki w torze nr1 tworzyly dwa
stalowe, spawano-nitowane przesta kratownicowe o zbli-
zonej konstrukcji. Pochodzity prawdopodobnie z roku
1961 i zastgpily istniejaca wczesniej w ich miejscu ciagta,
dwuprzestowa kratownice, prawdopodobnie zniszczo-

na w czasie wojny. Przesto nr1 oparte byto na przyczétku
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Most nad Odra we Wroctawiu. Widok na przesta nurtowe - tor nr1

(po przebudowie).

Most nad Odra we Wroctawiu. Widok na przesta nurtowe (po przebudowie).

Most nad Odra we Wroctawiu. Nowa konstrukcja w torze nr2 po nasuwie w potozeniu docelowym
[ istniejaca konstrukcja w torze nr1 - przed przebudowa (fot. G. Kilian)

i filarze nurtowym. Byta to kratownica stupkowo-krzyzul-
cowa o parabolicznym pasie gérnym. Rozpietos¢ teore-
tyczna wynosita Lt= 61.80m, wysoko$¢ osiowa dzwigara
gtéwnego przesta 12.00m a rozstaw osiowy dzwigaréw
5.10m. Przesto nr2 oparte byto na filarze nurtowym i fila-
rze prawobrzeznym. Byta to kratownica stupkowo-krzy-
zulcowa o parabolicznym pasie gérnym. Rozpietos¢ teo-
retyczna tego przesta wynosita Lt= 67.50m a wysokos¢
osiowa dzwigara gtéwnego przesta 12.00m.

Przesta nad korytem rzeki w torze nr2 tworzyty trzy
stalowe przesta kratownicowe. Podobnie, jak w przy-
padku konstrukgji w torze nr 1, gtéwne przesto (prze-
sto nr1) pochodzito prawdopodobnie z roku 1961.
Przesta nr2 i nr3 tworzyty dwie jednoprzestowe kra-
townice. Przesto nr1 oparte byto na przyczoétku i filarze
nurtowym. Kratownica stupkowo-krzyzulcowa o pa-
rabolicznym pasie gérnym o rozpietosci teoretycznej
Lt= 61.80m, identyczna jak przesto nr1 w torze nri.
Przesto nr2 oparte byto na filarze nurtowym i filarze do-

datkowym, a przesto nr3 na filarze dodatkowym i fila-

rze prawobrzeznym. Konstrukcje stanowity nitowane
kratownice stupkowo-krzyzulcowe o rozpietosci teo-
retycznej wynoszacej Lt= 32.67m. Wysoko$¢ osiowa
dzwigaréw gtéwnych przeset wynosita 3.63m a rozstaw
osiowy dzwigaréw 4.60m.

Przesta nad terenem zalewowym w torze nr1 stano-
wity pierwotnie stalowe, nitowane kratownice stupko-
wo-krzyzulcowe o rozpietosciach teoretycznych Lt=
32.67m i Lt= 22.40m. Podczas przebudowy w 1961r.
zostaty one zastagpione zelbetowymi, belkowymi prze-
stami cigglymi w uktadzie dwu- i tréjprzestowym. Ope-
racja ta wymagata wykonania szeregu dodatkowych
podpdr, ktére wykonano w postaci filarow wahaczo-
wych, potaczonych przegubami sprezystymi z dzwi-
garami gtéwnymi i oczepami fundamentéw palowych.
Zelbetowe dzwigary gtéwne o prostokatnym przekro-
ju poprzecznym posiadaty szerokos¢ 0.60m i zmienng
wysoko$¢ od 1.53m do 1.70m. Rozpietosci teoretyczne
przeset zgodnie z archiwalnym projektem przebudowy

wynosity odpowiednio Lt= 2x11.30m i Lt= 3x10.90m

Most nad Wista w Krakowie. Widok na konstrukcje (stan istniejacy).

dla 8 konstrukgji dwuprzestowych i 4 konstrukgji tréj-
przestowych rozmieszczonych w czterech grupach
po trzy w ukfadzie 2+3+2 przesta.

W torze nr2 nad terenem zalewowym znajdowato sie
pierwotnie 28 ceglanych przeset sklepionych podzie-
lonych na cztery grupy po 7 szt. filarami grupowymi.
Rozpietosci teoretyczne sklepien wynosity Lt= 10.30m.
Podczas przebudowy okoto 1960 roku zostaty one za-
stapione zelbetowymi, belkowymi przestami o schema-
cie statycznym belki swobodnie podpartej. Zastosowa-
no woéwczas eksperymentalne rozwigzanie z ,samono-
$nym” zbrojeniem, do ktérego mocowano szalunki (bez
podparcia technologicznego). Jako podpory dla prze-
set wykorzystano zmodyfikowane istniejace filary ka-
mienno-ceglane i przyczétek. Rozpietosci teoretyczne
przeset wynosity 10.64m.

W zwiazku z modernizacja linii kolejowej E59 Wro-
ctaw - Poznan, opracowany zostat projekt przebudowy
mostéw Poznanskich. Jako pierwszy, latem 2012 roku
przebudowie poddany zostat most w torze nr2 (od stro-
ny wody dolnej). Po oddaniu do uzytku konstrukgji, pra-
ce modernizacyjne przeniesione zostalty na konstruk-
cje w torze nr1 (od strony wody gornej). Doswiadcze-
nie zdobyte w trakcie przebudowy konstrukgji przeset
i podpodr w torze nr2, pozwolito na wprowadzenie sze-
regu usprawnien oraz modyfikacji rozwigzan projekto-
wych i wykonawczych konstrukgeji w torze nr1.

Dtugos¢ catkowita przebudowanego mostu wynosi-
fa 485.75m (w torze nr1) i 483.60m (w torze nr2). Zaréw-
no proces projektowania i realizacji przebiegat bez nie-
pozadanych przeszkdéd i opdznien czasowych. Obiekt
zostat przekazany do eksploatacji w terminie zgodnym

z harmonogramem przebudowy linii.

MOST NAD RZ. WIStA

W KRAKOWIE

Inwestor: PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.
Projekt: BBF Sp. z 0.0./ BPK Mosty s.c.

Kolejnym prezentowanym obiektem, zlokalizowa-
nym nad duza przeszkoda wodna, jest most kolejowy
nad rzeka Wista w Krakowie. Opracowanie projektowe
zostato wykonane w ramach modernizagcji linii kole-
jowej E30 na odcinku Krakéw Gt. Towarowy - Rudzice
wraz z dobudowa tordéw linii aglomeracyjnej na odcin-
ku Krakéw Gt. - Krakdw Ptaszéw - Krakéw Biezandw.

Opis konstrukcji mostowej zaprezentowany w ar-
tykule podano w oparciu o Projekt Budowlany, ktéry

stanowi podstawe technicznag wykonania Projektu Wy-
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Most nad Wista w Krakowie, widok od strony bulwaru Kurlandzkiego
(wizualizacja G. Kilian).

konawczego i realizacji prac budowlanych w systemie
Jprojektuj i buduj” (zétty FIDIC) przez Wykonawce, wy-
tonionego w drodze postepowania przetargowego.

Konstrukcje istniejaca stanowi szescioprzestowy most
stalowy w ukfadzie swobodnie podpartym z niezalez-
nymi przestami w kazdym torze. Przesta o konstrukgji
blachownicowej spawanej, z jazdg dotem, o zmiennej
wysokosci, ze stalowa ptyta pomostowa ortotropowa.
Przyczotki, skrzydta i filary masywne, posadowione cze-
Sciowo na palach, wielokrotnie w przesztosci przebudo-
wywane i o zréznicowanej konstrukgji (betonowe z zel-
betowg tawa, kamienne z zelbetowa fawa, kamienne
przebudowane na betonowe z ptaszczem zelbetowym,
kamienne z ptaszczem zelbetowym). Obiekt wybudowa-
no w roku 1879 i a poddano modernizacji w roku 1993.
Gléwnym zatozeniem przy opracowywaniu projektu
byto utrzymanie ciggtosci ruchu kolejowego.

Remont istniejacej konstrukgcji przeset obejmowac
bedzie czyszczenie strumieniowo-scierne, wykonanie
warstwy spadkowej w torze nr 2 (w torze nr 1 spadki
wyksztatcone sa w plycie pomostowej), wykonanie izo-
lacji koryta balastowego oraz wykonanie zabezpiecze-
nia antykorozyjnego konstrukgji stalowej.

W przypadku istniejgcych podpdr projektant prze-
widziat, w zaleznosci o konstrukgji, czyszczenie, spoino-
wanie, iniekcje, reprofilacje zaprawami PCC, utozenie
warstwy betonu natryskowego, wykonanie ptaszcza
zelbetowego, hydrofobizacje, wykonanie powlok anty-
graffiti oraz wykonanie za przyczétkami stref przejscio-
wych z gruntu stabilizowanego. Dodatkowo wykonane
zostanie zabezpieczenie istniejagcych fundamentoéw fi-
laréw nurtowych $cianka szczelng stalowa na obwo-

dzie i opaska zelbetowa.

Most nad Wista w Krakowie, iluminacja (wizualizacja G. Kilian).

(wizualizacja G. Kilian).

Rozpietosci teoretyczne przeset wynosza Lt= 36.90
+37.10 + 4x36.90m, a dtugos¢ catkowita L= 227.50m.
Projekt zaktada dodatkowo budowe dwéch catkowi-
cie nowych, niezaleznych mostéw kolejowych dla pro-
jektowanych toréw linii aglomeracyjnej, zlokalizowa-
nych po obu stronach istniejacej przeprawy mostowej.
Zaprojektowano most piecioprzestowy stalowy, z jazda
dotem, o zréznicowanej konstrukgji przeset, z przestem
nurtowym (srodkowym) o zwiekszonej rozpietosci i od-
miennym ukfadzie konstrukcyjnym od przeset zalewo-
wych. Nowe mosty zostaty dostosowane do wymogéw
drogi wodnej Il klasy tj. minimalna szerokos$¢ przesta
nurtowego wynosi 40.0m, co w przysztosci, po prze-
budowie istniejacego obiektu, umozliwi spetnienie wa-
runku przez catg przeprawe. Do czasu przysztej prze-
budowy, szeroko$¢ toru wodnego ograniczona bedzie
przez srodkowg podpore istniejagcego obiektu.
Konstrukcja nosna piecioprzestowa, z jazda dotem,
sktadajaca sie z trzech niezaleznych czesci o odmiennej
konstrukgji i réznych rozpietosciach, stalowa, spawa-
na. Estakady zalewowe dwuprzestowe, w ukfadzie cia-
gtym, o konstrukcji dwubelkowej stezonej poprzeczni-
cami, ze stalowg ptytg ortotropowa, dzwigary gtéwne
o konstrukgji skrzynkowej. Przesto srodkowe (nurtowe)
o zwigkszonej rozpietosci, o konstrukcji tukowej w ukfa-
dzie Langera, z pochylonymi tukami stezonymi gorg,
ze stalowa ptyta ortotropowa, z wieszakami pretowy-
mi, mocowanymi przegubowo, z mozliwoscia regulacji
napiecia (mufy regulacyjne). Ze wzgledu na wystepu-
jace strategiczne uzbrojenie podziemne, estakady za-
lewowe obu mostéw réznia sie rozpietosciami przeset.
Nowe podpory wykonane zostang jako masyw-

ne, zelbetowe, monolityczne, posadowione na pa-

Most nad Wistg w Krakowie, widok od strony bulwaru Podolskiego

lach wierconych w gruncie. Przyczétki petnoscienne,
ze skrzydtami réwnolegtymi, filary tarczowe. Ocze-
py palowe filarébw nurtowych zabezpieczone stalowa
$ciankg szczelna, pozostawiana w gruncie. Przyczotki
wyposazone w plyty przejsciowe zapewniajace ptynna
zmiang sprezystosci podfoza na styku obiekt / nasyp.
Rozpietosci teoretyczne przeset wynosi¢ beda Lt=
2E37.25 + 7440 + 2E37.25m (tor nr3) oraz Lt= 38.05 +
43.10 + 74.40 + 42.70 + 31.80m (tor nr4). Dtugos¢ catkowita
obiektu wynosi L= 227.05m (tor nr3) i L= 233.15m (tor nr4).
Zastosowanie pochylonego uktadu dzwigaréw tuko-
wych oraz rzadko spotykanego ksztattu stezer gérnych
sprawito, ze obiekt moze by¢ postrzegany, pomimo
swoich gabarytéw, jako filigranowy i dobrze wkompo-

nowujacy sie w zabytkowe otoczenie miasta Krakéw.

MOST NAD RZ. BUG
Inwestor: PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.
Projekt: SYSTRA S.A. Oddziat w Polsce / BPK Mosty s.c.

Opracowany projekt przebudowy mostu kolejowe-
go nad rzeka Bug zwiazany jest z modernizacja linii ko-
lejowej E75 na odcinku Sadowne - Czyzew.

Trasa E75 jest fragmentem transeuropejskiego kory-
tarza Rail Baltica, ktéry taczy Warszawe przez Kowno,
Ryge, Tallin z Helsinkami. To jedyne potaczenie kolejowe
Litwy, Lotwy i Estonii z Polska oraz pozostatymi krajami
Unii Europejskiej. W chwili obecnej ku ukorczeniu zmie-
rza modernizacja pierwszego odcinka przedmiotowej
trasy tj. Warszawa Rembertéw - Thuszcz (Sadowne).

Gtéwnym celem modernizacji jest dostosowanie
tego odcinka linii do technicznych i operacyjnych wy-
mogdéw umoéw AGC (Europejskie porozumienie doty-

czace gtéwnych miedzynarodowych linii kolejowych) i

Most nad Wista w Krakowie, stan projektowany (wizualizacja G. Kilian).
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Most nad Bugiem. Widok na konstrukcje - tor nr2 (stan istniejacy)

AGTC (Europejskie porozumienie dotyczace gtdwnych PRZE.IK:BI% B-B B
miedzynarodowych linii kolejowych transportu kom- . U U

binowanego), a takze dostosowanie infrastruktury ko- q _lFI — T e SR R
lejowej do potrzeb uzyskania zwiekszonych predkosci e — e — b
przejazdowych dla pociggdw pasazerskich i towaro- F —

wych oraz zwigkszonego nacisku na os.

W chwili obecnej tj. przed przebudows, linia kole- |8

1345

jowa w rozpatrywanej lokacie jest jednotorowa. Prze-

prawe nad rzeka stanowi most piecioprzestowy, prze-

o
et ptemey
~ehaenia tipgen

sta swobodnie podparte, kratownicowe, stalowe, nito-

wane z pomostem otwartym. Przesta oparte na filarach R
betonowo-kamiennych. Rozpietosci poszczegdinych 8 %
e i
rzeset wynoszg ok. Lt= 55,50m. Diugos¢ catkowita e fEas  Ji—redoc] cboych
pregsel wynosza 9 S o e ECN, e
mostu z uwzglednieniem skrzydet wynosi 313.875m. H | 2 | |
Budowe obiektu datuje sie na rok 1953. 0. e o Tl
17 abi v 1625
Projekt przebudowy zaktada budowe catkowicie no- B
wej konstrukcji mostowej w zakresie przeset i podpor. 3 e
W pierwszej fazie zbudowane zostang nowe podpory, B
. . . . e . 125 Leres! 3120
w lokatach nie kolidujacych z istniejagcymi podpora- T 1
mi. Nastepnie na nowych podporach scalone zosta- | <«gmm RIEKA BUG
na nowe przesta. Po oddaniu konstrukeji w torze nrl R
do uzytku (tor nowy), przebudowie poddana zostanie a '-'Mk;m pife
g =
konstrukcja w torze nr2 (tor istniejacy). Rozbidrce pod-

dane zostanga istniejace przesta i podpory, a ich miejsce

zajmie nowa konstrukcja.
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Most nad Bugiem. Widok z boku na konstrukcje - tor nr1 (stan projektowany).
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Most nad Odra w Kostrzynie. Widok na konstrukgcje (stan istniejacy).

Nowy most stanowi¢ beda konstrukcje wydzielone
pod oba tory. Kazda sktadac sie bedzie z pieciu przeset
belkowych, wzmocnionych za posrednictwem wiesza-
koéw (ciegien podatnych) tukiem gibkim - ustroj Lange-
ra. Kazde przesto bedzie miato rozpietos¢ teoretyczng
Lt=58.30m, wysokos$¢ catkowita dzwigara gtéwnego
wyniesie okoto 12.5m, a dzwigary gtdéwne przesta roz-
stawione beda osiowo o 5.80m. Posadowienie obiektu
zaprojektowano jako gtebokie, na palach wierconych,
wielkosrednicowych. Pod przyczétkami znajdowac sie
beda po 23 pale o srednicy 1.50m. Kazdy filar posado-
wiony bedzie na 28 palach $rednicy 1.20m.

W chwili obecnej proces inwestycyjny znajduje sie
w fazie prekwalifikacji wykonawcy robét a przewidywa-

ny termin rozpoczecia rob6t to przetom 2016 2017 roku.

MOST NAD RZ. ODRA

W KOSTRZYNIE (WARIANT
KRATOWY)

Inwestor: Deutsche Bahn AG

Projekt konkursowy: Leonhardt, André und Partner VBI
AG Berlin / BPK Mosty s.c.

Ostatnim i réwnie ciekawym opracowaniem prezen-
towanym w artykule jest most kolejowy nad rzekg Odra
w Kostrzynie. Choc jest to opracowanie, ktore jest na ra-
zie wytacznie pracg konkursowa, ze wzgledu na swoja
nietypowa forme, ma szanse znalez¢ swoje odzwiercie-
dlenie w kolejnych projektach biura.

Idea opracowania projektowego zrodzita sie w 2015
roku, kiedy Deutsche Bahn AG ogtosito konkurs
na opracowanie koncepcji przebudowy przedmioto-

wego mostu. Biuro projektowe Leonhardt, Andra und

Partner oddziat Berlin zaprosito do wspoétpracy firme
BPK Mosty s.c. przy opracowaniu koncepcji przebudo-
wy mostu. Kazda ze stron miata przygotowac po dwa
warianty, z ktérych wybrane miaty by¢ dwa i dalej prze-
stane jako wspdlna praca konkursowa.

W stanie istniejagcym przeprawe stanowi cztero-
przestowy ukfad przeset kratownicowych, pod kazdy
z dwéch toréw. Most znajduje sie nad doling rzeki Odry
w obszarze Natura 2000, Ujscie Warty” i jest bardzo do-
brze widoczny dla oséb przekraczajacych granice, zlo-
kalizowana od strony potudniowej w formie przeprawy
drogowej.

Gléwnym zamierzeniem przedstawionej koncepgji
byto jednoczesne wkomponowanie mostu w otacza-
jacy teren, nawigzanie do historycznego ukfadu kra-
townicowego oraz uzyskanie konstrukgji, ktéra swoja
wyrazistoscig bedzie w sposéb istotny odrézniac sie
od typowych konstrukcji mostéw kolejowych. Ponad-
to, most stanowi¢ miat rozpoznawalny punkt charakte-
rystyczny na granicy polsko - niemieckiej, dobrze wi-
doczny z pobliskiego mostu drogowego.

Inspiracjg do stworzenia bryly mostu byly nieregu-
larne ksztatty organiczne, ktére mozna zauwazy¢ np.
na blaszkach lisci drzew. W naturalnych, organicznych
strukturach trudno zaobserwowac réwnolegtosci linii
oraz powtarzalnos¢, dlatego tez zaprojektowano kon-
strukcje, ktora odchodzi w sposéb zdecydowany od ty-
powych ustrojéw konstrukcyjnych —uporzadkowanych
i surowych w odbiorze przez obserwatora.

Pomimo, iz na diugosci konstrukgji kazde pole kra-
townicy jest unikalne, potaczone razem tworza spdjna

i uporzadkowang bryte pod wzgledem statyki — ustrdj

kratownicowy typu V o zmiennej wysokosci pasa gor-
nego. Zmiang w stosunku do tradycyjnych konstrukgji
tego typu jest nieregularny uktad pot.

Zaprojektowana kratownica jest uktadem trzyprze-
stowym, wspdlnym pod oba tory, o rozpietosciach
Lt=110.00m (przesto nurtowe) oraz Lt=2x77.0m (prze-
sta nad terenem zalewowym). Pomost zaprojektowa-
no w formie stalowej plyty ortotropowej (rGwnowaz-
ne rozwigzanie stanowi zespolona zelbetowa ptyta
pomostowa). Pasy dolne, pasy gérne oraz krzyzulce
kratownicy zaprojektowano jako skrzynki szczelnie
zamkniete. Dodatkowo, po przeprowadzonych wstep-
nych obliczeniach statycznych, zréznicowano grubo-
$ci poszczegdlnych krzyzulcéw tak, aby ich proporcje
korespondowaty z uzyskanymi sitami wewnetrznymi.
Ukfad teznikéw wiatrowych dopasowano do charak-
teru samych dzwigardéw, réwniez tworzac wzér orga-

niczny.

PODSUMOWANIE

Budowa nowych i przebudowa istniejacych obiek-
tow inzynieryjnych (i inzynierskich) zlokalizowanych
nad duzymi przeszkodami komunikacyjnymi, tereno-
wymi lub wodnymi stwarza wiele probleméw natu-
ry technicznej, logistycznej i spotecznej. Pomimo tych
trudnosci, oraz z géry narzuconych warunkéw wyjscio-
wych, mozna zaprojektowac konstrukcje o formie po-
siadajacej odpowiednie proporcje i umiejetnie wpisu-
jacej sie w otaczajacy krajobraz, a wyzej wymienione
problemy stanowi¢ moga ciekawe wyzwanie, z ktérym
polski inzynier poradzi sobie tak samo dobrze, jak jego

zagraniczni koledzy.

BIURD PROJEKTOWD - EDNSULTIRGOWE BPK MOSTY E.C.

V¥ BPK MOSTY

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

ul. Wiwulskiego 12
51-629 Wroctaw

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

bpk@bpkmosty.pl
www.bpkmosty.pl

Most nad Odra w Kostrzynie. Wizualizacja mostu. Wizualizacja K. Sierka - Szczucka, B. Szczucki
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Zaprawy Techniczne

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

Zaprawy Technlczne
dla budowli inzyni skich

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

www.hufgard.pl
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Nowoczesne Technologie Mostowe

Od roku 2014 firma DWD Service wraz ze swoim partnerem biznesowym firmg Stirling Lloyd wykonuje hydroizolacje mo-

stowg Eliminator (technologia MMA) na rynku Polskim.

Zajmujemy sie kompleksowym wykonaniem izolacji od przygotowania powierzchni poprzez srutowanie ptyty obiektu, nano-
szenie hydroizoalcji metodg natryskowg oraz utozenia warstw sczepnych pod nawierzchnie asfaltowe.

Ponizej przedstawimy Panstwu kolejng, wybrang realizacje:

Wykonanie hydroizolacji natryskowej MMA Eliminator na przebu-
dowie istniejgcego mostu przez rzeke Warte na stacji Poznan Sta-
roteka w torze nr 2 w ciggu dwutorowej linii kolejowej Kluczbork
— Poznan w km 196,254 linii kolejowe nr 272 Kluczbork — Poznan,
odcinek Kérnik — Poznan Gtéwny.

Stalowa konstrukcja nosna ptyty pomostu na catej szerokosci ko-
ryta balastowego i pionowych $ciankach oporowych dla ttucznia
zgodnie z dokumentacjg projektowg miata zosta¢ zabezpieczona
izolacjg z zywic epoksydowych o gr. min. 6 mm, odporng na pod-
sypke ttuczniowa. Dodatkowo na ptycie dolnej koryta, dla szybkiego
odprowadzenia wody, zaprojektowano mate filtracyjng. Powierzch-
nia catego koryta balastowego zostata zabezpieczona matami wi-
broizolacyjnymi ttumigcymi drgania i hatas wywotany przejazdem
taboru po moscie.

Montaz mat filtracyjnych i wibroizolacyjnych.

DWD Service Sp. z o.0.

ul. Wajdeloty 9/4
80-437 Gdansk

Tel.: +48 602 776 300
Fax: +48 58 741 56 76

ul. Powstancow Wikp. 33-35
60-030 Lubon
e-mail: mosty@dwdservice.pl

Przebudowa mostu kolejowego przez rzeke Warte w Poznaniu

Biuro Techniczno-Handlowe

W celu przyspieszenia prac zwigzanych z utozeniem pierwotnie
zaprojektowanej izolacji z zywic epoksydowych Wykonawca po
uzgodnieniu z Zamawiajgcym zdecydowat sie na zastosowanie
hydroizolacji natryskowej MMA Eliminator firmy Stirling Lloyd. Po-
szczegolne elementy konstrukcji mostu przed dostarczeniem na
budowe zostaty zabezpieczone na wytwérni antykorozyjng war-
stwa gruntujaca pod izolacje.

Po scaleniu i zamontowaniu konstrukcji na budowie uzupetniono
warstwe gruntujgcg na stykach montazowych i na tak przygoto-
wane podtoze w ciggu dwoch dni roboczych naniesiono metodag
natryskowg 1150 m? hydroizolacji MMA Eliminator.

¥ ] e

Rozktadanie podsypki ttuczniowej pod nawierzchnie kolejowa.

“,. StirlingLloyd

Innovation Driven, Service Led, Solutions Based,
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Rys. 1. Most tukowy w Toruniu
[fot. Stawomir Gorzynskil

MOSTUIDROGOWEGOAWRTORUNIU

Matgorzata Konopska-Piechurska; TPA Sp. z 0.0.
Robert Walkowiak; Chryso Polska Sp. z o.0.

Jacek Weretelnik; Strabag Sp. z o.0.

W referacie przedstawiono wybrane aspekty zasto-
sowania betonu lekkiego przy realizacji mostu drogo-
wego w Toruniu wraz z drogami dojazdowymi. Relacja
wymaganych przez projektanta wiasciwosci fizycznych

i mechanicznych omawianego kompozytu wymusi-

Tabela 1. Sktad betonu lekkiego kap chodnikowych

fa opracowanie precyzyjnego sktadu betonu oraz do-
trzymanie rezimu powtarzalnej produkgji, transportu
i operacji towarzyszacych wbudowaniu mieszanki be-
tonowej. Pod wieloma wzgledami technologia ta oka-
zata sie znacznie bardziej skomplikowana i wymagaja-

ca od technologii konstrukcyjnego betonu mostowe-

Sktadnik Jednostka llosé
CEM 142,5N-HSR/NA (obecnie SR3/NA) 12,6
Woda 16,0
Woda absorpcyjna -

Piasek 0/2 25,5

Granulat 4/8 % objetosci 16,8

Granulat 6/12 24,8

Domieszka uptynniajaca APP + PCP 0,3
Domieszka napowietrzajaca <0,1
Mikrowtokna klasa la <0,1
Objetos¢ sktadnikéw bez wprowadzonego powietrza dm? 960
Zatozona gestos¢ mieszanki betonowej kg/m? 1881
Wspoétczynnik woda/cement - 0,41
Zawarto$¢ zaprawy dm?/m? 547
Zawarto$¢ frakcji < 0,125 mm kg/m? 407

38

go, w tym betonu o wytrzymatosci gwarantowanej 60

MPa.

Dokonujac przegladu zastosowan betonu lekkiego
w polskim mostownictwie mozna dojs¢ do wniosku, ze re-
alizacja kap chodnikowych mostu drogowego w Toruniu
jest jedna z rekordowych pod wzgledem objetosci wbu-
dowanego kompozytu. Fakt ten stanowi jednak watpliwg
satysfakcje dla autordw niniejszego referatu. Uczestnic-
two nie byto bowiem dowodem wybitnych umiejetnosci
czy jedynych w swoim rodzaju rozwigzan materiatowych,
a zaledwie rzadka okazja sprawdzenia warsztatu techno-
loga. Sytuacje dobrze opisuje tytut referatu Siwowskiego
z 2005r. [7]. Chronologicznie pierwsze zastosowanie tej
technologii w obiektach mostowych w Polsce miato miej-
sce 16 lat temu na Podkarpaciu przy modernizacji Wiaduk-
tu Slaskiego w Rzeszowie. Dzié, aktualizujac krajowe do-
Swiadczenia w uzyciu betonu z kruszywem lekkim, nadal
musielibysmy uzy¢ okreslenia,beton niekonwencjonalny”.

W $wiatowej praktyce beton lekki (LWAC, lightweight
aggregate concrete) okazat sie materiatem bardzo atrak-
cyjnym zaréwno dla inwestoréw jak i projektantéw. Wyni-
ka to z relatywnie niskiej gestosci w stosunku do mozli-

wych do uzyskania wtasciwosci mechanicznych i trwato-



$ci kompozytu. Niemal intuicyjnym skojarzeniem jest re-
dukcja kosztow szalunkéw i rusztowan, niezbednej ilosci
zbrojenia czy nakladéw na posadowienie i zakotwienie
konstrukgcji. Przyktadem moze by¢ realizacja Mostu Gren-
landzkiego (Grenlandsbrua), taczacego brzegi fiordu Frier
w - znanym polskim kibicom narciarstwa - hrabstwie Te-
lemark w Norwegii. Zastosowanie w przesle betonu lek-
kiego zamiast betonu o normalnej gestosci (zwyktego)
pozwolito uzyskac oszczednosé na poziomie 1,08% w skali
catego kontraktu, ktérego koszt wyniést prawie 100 milio-
néw Koron Norweskich (1994), [6].

W przypadku betonu zwyktego gestos¢ jest praktycznie
stata materiatowa, dla celéw projektowania przyjmowana
jako wartos¢ 24 lub 25 kN/m?®. Dla lekkiego betonu kon-
strukcyjnego whasciwo$c ta staje sie juz jedna ze zmiennych.
Stad efektywne wykorzystanie materiatu sprowadza sie naj-
czesciej do redukji gestosci przy zatozonej wytrzymatosci.
Wyzwanie pojawia sie¢ wéwczas, gdy te dwie (zalezne) ce-
chy zostang powotane w trudnej do pogodzenia relacji.
I nie chodzi tu o rozwigzanie laboratoryjne, lecz odtwarzal-
ne i powtarzalne w warunkach standardowej produkgji. Taki
przypadek miat miejsce podczas realizacji mostu drogowe-

go w Toruniu, ktéry oddano do uzytku 9.12.2013 roku.

Jedng z wiekszych i najbardziej imponujacych inwesty-
¢ji ubiegtego roku byta budowa mostu im. Generat Elzbie-
ty Zawadzkiej (kurierki AK, jedynej kobiety w szeregach
cichociemnych) w Toruniu. £aczna dtugosé catego uktadu
wraz z estakadami, tunelami i drogami dojazdowymi wy-
nosi 4100 m, przy czym sam obiekt mostowy posiada dtu-
gos¢ 540 m i szeroko$¢ 24 m. Na budowie zastosowano
unikalng w skali $wiatowe]j technologie montazu dwoch
przeset tukowych, kazde o dtugosci 270 m, wysokosci 50
m oraz masie ok. 2700 ton. Stalowe przesta tukowe byty
scalone z mniejszych fragmentéw na ladzie, a nastepnie
transportowane na holownikach droga wodng i osadzo-
ne na dwoch filarach brzegowych i filarze $srodkowym
na sztucznej wyspie wzniesionej w nurcie Wisty. Cata ope-
racja sterowana byla komputerowo i wymagata odpo-
wiednich warunkéw wodnych i pogodowych oraz ogrom-
nej precyzji w dopasowaniu elementéw.

Obok spektakularnego montazu, na budowie zastoso-
wano wiele innowacyjnych i nietypowych rozwiazan kon-
strukcyjnych, technologicznych i materiatowych. Na mo-
$cie zastosowano miedzy innymi nawierzchnie z asfaltu
lanego w celu uzyskania wiekszej réwnosci i trwatosci.
W specyfikacji pojawit sie rozdziat dotyczacy betonu lek-
kiego z przeznaczeniem na kapy chodnikowe i wyniesione
pobocza techniczne.

Wykonawca Strabag Sp. z 0.0. wbudowat tacznie 61 000
m? betonu, przy czym sam obiekt mostowy ,skonsumo-
wat” 21 000 m*® betonu. Lekkiemu betonowi kruszywo-
wemu przypadt udziat 540 m3 wbudowanych w okresie
od 12.09 do 04.10.2014r. wszystkie dostawy betonu zreali-

zowano z mobilnej wytworni RD Beton.

W opisywanym przypadku zadaniem byto opracowa-
nie technologii betonu lekkiego. Niejednoznacznos¢ zapi-

sow specyfikacji [2] i [3] wymagata konsultacji wszystkich

Fot.2. Formowanie kap chodnikowych jako ciag zabieg

: rozlad zenie, wyréwnanie

9%

i zacieranie powierzchni mieszanki betonu lekkiego [archiwum R. Walkowiak]

uczestnikéw realizacji obiektu inzynierskiego. W ich wy-
niku ustalono zestaw wymagan wg [4] i [5] dla mieszanki
betonowej i betonu lekkiego kap chodnikowych i pobo-
czy. Podstawowym wyzwaniem byto uzyskanie wytrzyma-
fosci gwarantowanej 30 MPa (klasa LB30) przy gestosci
w stanie suchym < 1800 kg/m? (odmiana 1,8).

Trwatos¢ betonu gwarantowa¢ miata odpornosci
na dziatanie mrozu dla stopnia F150 oraz przepuszczal-
nos¢ wody przez beton ograniczona stopniem W8. Kon-
trowersyjng kwestig byta specyfikacja nasiakliwosci. Na-
sigkliwo$¢ zdefiniowana wg [5] jest wartoscia wzgledna,
odnoszaca sie do masy betonu w stanie suchym. A zatem
identyczna ilos¢ wody zaabsorbowanej automatycznie
oznacza wyzsza nasiagkliwos¢ betonu lekkiego w porow-
naniu do betonu zwyktego. Ostatecznie omawiana kwe-
stie sprowadzono do spetnienia wymagan normy [4].

Istnieje wiele zasadniczych réznic w procesie projekto-

wania skfadu kruszywowego betonu lekkiego i zwyktego.

I"f’ﬂ' 1

Przyczyny tego stanu nalezy upatrywac¢ w porowatosci
powszechnie stosowanych rodzajéw kruszywa lekkiego.
Pory otwarte, dostepne dla wody i zaczynu cementowego
komplikuja proces produkgji i transportu mieszanki beto-
nowej. Praktycznie wykluczajg réwniez jedynie analitycz-
ne projektowanie sktadu betonu lekkiego w ujeciu bilan-
su objetosciowego. Z kolei zawartos$¢ kruszywa lekkiego
o okreslonym udziale poréw zamknietych decyduje o re-
lacji gestosci i wytrzymatosci betonu. Stad projektant skta-
du ksztattujac wiasciwosci betonu lekkiego podstawowy
- w technologii betonu zwyktego - wspétczynnik woda/
cement transformowac musi na stosunek (woda + poro-
watos¢) / cement.

Pierwszym krokiem projektowania byt dobér rodzaju
kruszywa lekkiego. Zaréwno wymagania dla betonu, lo-
kalizacja obiektu jak i doswiadczenia autoréw wskazaty
kruszywo popiotoporytowe Pollytag w formie granulatu
frakeji 4/816/12.

Fot. 3. Wykonana kapa chodnikowa z betonu lekkiego [fot.M.Konopska-Piechurskal
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Kompromis miedzy tatwym wbudowaniem mie-
szanki a jednorodnoscig betonu w przekroju elemen-
tow uzyskano przyjmujac konsystencje potciekty K-4
oraz odpowiednie uziarnienie kruszywa i zawartosc¢
ziaren drobnych frakcji. Mikrowtokna - oprécz funk-
¢ji hamowania rys od skurczu plastycznego - petni-
ty role stabilizatora potozenia ziaren kruszywa lek-
kiego w strukturze kompozytu. Mimo dodatkowego
utrudnienia przy ustalaniu bilansu objetosciowego,
mieszanke betonu lekkiego zaprojektowano jako na-
powietrzong. Brak zatwierdzonej metody badania za-
wartosci powietrza w mieszance wymusit dodatko-
we ograniczenie tolerancji wartosci gestosci. Dla za-
pewnienia zachowania wiasciwosci mieszanki w od-
powiednio dtugim (= 120 minut) czasie sktad oparto
na sprawdzonej domieszce, bedacej mieszaning ami-
nofosfonianu (APP) i polikarboksylanu (PCP). Skfad be-
tonu w ujeciu objetosciowym z podstawowymi zatoze-
niami przedstawiono w Tabeli 1.

Poprawnos¢ przyjetych zatozen i recepty zweryfiko-
wano w trakcie prob w skali przemystowej na 4 miesia-
ce przed terminem realizacji. Proby te pozwolity réw-
niez opracowac precyzyjne wytyczne dla produkgji,
transportu oraz kontroli jakosci, ktére wraz z recepta
daty kompletng technologie betonu lekkiego dla reali-

zacji kap chodnikowych mostu w Toruniu.

Podstawa kontroli jakosci i produkgji byta notatka stuz-
bowa sporzadzona po prébach przemystowych z udzia-
fem wszystkich uczestnikéw procesu: nadzoru, wykonaw-
cy, producentéw/dostawcoéw materiatéw oraz autoréw re-
cepty. Stanowita ona de facto kompletna technologie be-
tonu lekkiego dla torunskiej realizacji.

Szczegdlng uwage poswiecono kontroli dostaw oraz
przygotowaniu lekkiego kruszywa popiotoporytowe-
go. Powszechnie dyskutuje sie optymalny stan kruszywa
w momencie produkgji. W opisywanej realizacji zatozono
nasycanie wodg jego ziaren, do momentu potwierdzenia
uzyskania zatozonej absorpcji. Kolejnym krokiem byto kaz-
dorazowe wprowadzenie do systemu sterowania wytwor-
ni doktadnych wartosci wilgotnosci granulatu. Warunkiem
powtarzalnosci produkgji byto przygotowanie budowy

na odbidr dostaw mieszanki w okreslonej ilosci, jednak nie

W mysl przystowia ,budowa oczekuje mieszanki, a nie
odwrotnie” ustalono procedure transportu. Wytyczo-
no alternatywne trasy przejazdu dla zachowania czasu
od momentu zatadunku do wytadunku na poziomie 60
+ 90 minut. Proby w skali przemystowej dostarczyly cen-
nych wnioskéw dotyczacych wplywu sposobu mieszania
na wiasciwosci napowietrzonej mieszanki betonu lekkie-
go, ktére uwzgledniono w niniejszej procedurze.

Sprecyzowano wszelkie metody oraz czestotliwo$¢ ba-
dan sktadnikéw, wtasciwosci mieszanki betonowej i beto-
nu stwardniatego. Kluczowym parametrem kontroli byta
gestos¢ mieszanki betonowej okreslana dla kazdej beto-
nomieszarki: po pierwszym zarobie, dla catego fadunku
na wytwdrni oraz w czasie roztadunku.

Do przygotowanego deskowania mieszanke poda-
wano bezposrednio z betonomieszarki (lej). Wiasciwe
zageszczenie uzyskano przy pomocy wibratoréw po-
grazalnych. Technika ta w potaczeniu z ustalona konsy-
stencjg K-4 oraz makrowtoknami zapewnita pozadana
strukture i jednorodno$¢ betonu w elemencie. Nastepnie
powierzchnie formowanych kap wyréwnywano i zacie-
rano, przy czym zasade ,jednego przejscia” realizowano
dzieki zastosowaniu pomostéw roboczych podpartych
na krawedziach deskowania, fot. 2. Technologii betonu
lekkiego dopetito zabezpieczenie zaformowanych ptyt
przed nadmiernym odparowaniem wody w krytycznej
fazie dojrzewania mtodego betonu. Na marginesie war-
to doda¢, ze ,gruszki” z tadunkiem mieszanki betonu
lekkiego byly praktycznie pierwszymi pojazdami, ktére
12.09.2013r. obciazyly przesto realizowanego mostu tu-
kowego w Toruniu.

Badania wykonywano na prébkach szesciennych o wy-
miarze 150 mm zgodnie z wymaganiami zawartymi w nor-
mie [4] i [5]. Wyniki badan mieszanki betonowej i betonu
lekkiego zestawiono w tabeli nr 2. Wszystkie badania wy-

konato laboratorium TPA Sp.z 0.0.

Licznos¢ zastosowan betonu lekkiego w polskim mo-
stownictwie nie jest odzwierciedleniem umiejetnosci pro-
jektantdéw czy technologow. Jest kwestig konwencji. Poki
co za,konwencje” uznaé¢ musimy nie tyle beton zwykly, ile
beton z kruszywem bazaltowym badz granitowym oraz
cementem o scisle okreslonym sktadzie. W tym sensie lek-
ki ,beton niekonwencjonalny” przycigga¢ bedzie uwage

na konferencjach, ale w praktyce odstraszac ,odstepstwa-

Oddajac do rak czytelnikow niniejszy referat autorzy
maja nadzieje na zmiane opisanej sytuacji. Udane zastoso-
wanie betonu lekkiego na moscie w Toruniu nie byto sztu-
ka, lecz efektem poswiecenia nieco wiekszej uwagi znanej

technologii materiatu.

Jackiewicz-Rek W., M. Konopska, Rola specyfikacji be-
tonu w zapewnieniu bezpieczeristwa obiektéw mosto-
wych, XXV Konferencja Naukowo-Techniczna Awarie,
2011;

Szczegotowe specyfikacje techniczne na budowe
obiektéw inzynierskich dla zadania: Etap | - Budowa
mostu drogowego wraz z dojazdami taczacymi dro-
ge krajowa nr 1 z droga krajowa nr 15 i nr 80 SST M-
-13.01.07a, Beton kap chodnikowych i wyniesionych
poboczy technicznych klasy LB30;

Szczegotowe specyfikacje techniczne na budowe
obiektéw inzynierskich dla zadania: Etap | - Budo-
wa mostu drogowego wraz z dojazdami faczacymi
droge krajowa nr 1 z drogg krajowa nr 15 i nr 80 SST
M-13.00.00 Beton

PN-B-06263:1991 Beton lekki kruszywowy;
PN-B-06250:1988 Beton zwykly

EuroLightCon, European Union Brite EuRam IlI, Docu-
ment BE96-3942/R22, The economic potential of ligh-
tweight aggregate concrete in c.i.p. concrete bridges,
czerwiec 2000

Siwowski T., Przyktady zastosowan betondw niekon-
wencjonalnych w polskim mostownictwie, Geoinzynie-

ria drogi mosty tunele, nr 04/2005
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INNOVATION IS OUR CHEMISTRY

CHRYSO POLSKA Sp. z o.0.
ul. Wisniowa 40B/14
02-520 Warszawa
tel. +48 22 542 42 51

fax +48 22 542 42 46
mniejszej niz 80 m. mi od zapiséw specyfikacji”.
Tabela 2. Wyniki badan bet lekkiego sto go na kapy chodnikowe
Wiasciwos¢ Jednostka Kolejne partie betonowania kap chodnikowych Wymagania
Data betonowania dd.mm 12.09 16.09 23.09 27.09 30.09 04.10 -
. . 6+11
Konsystencja cm opadu stozka 7 7 8 8 7 8 (K-4)
Gestos¢ mieszanki betonowej kg/m? 1905 1897 1885 1872 1869 1893 1830+ 1910
Wy"zyma"szfzga sciskanie MPa 40,6 39,5 37,8 36,7 36,5 38,5 > 36 (LB30)
Gestos¢ betonu kg/m? 1779 1766 1754 1751 1736 1759 1601.+ 1800
(odmiana 1,8)
Nasigkliwos¢ M.-% 11,8 - - - - 9,9 <20(12)
Mrozoodpornosé stopien mrozoodpornosci F150 - - - - F150 F150
Przepuszczalno$¢ wody stopien - w8 - - - - w8 w8
wodoszczelnosci

40




R e N e e b AR NN RARE NN R NRE S

LLER

Geotechnika

Geotechnika bez ryzyka

Keller Polska Sp.z o.0. nalezy do Keller Group plc z siedziba w Londynie: Jestesmy
wiodacym koncernem miedzynarodowym 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 dedykowanych
rozwigzan geotechnicznych.

Dysponujac najszersza na rynku palety 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 wyscka jakosc oferowanych
rozwigzan technicznych,dostosowanych do potrzeb kazdego klienta.

Centrala: ul. Poznanska 172, 05-850 Ozarow Mazowiecki www.keller.com.pl
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BUDOWA KtADKI'PIESZO-ROWEROWEJ'I PRZEBUDOWA MOSTU
MUCHOBORSKIEGO NAD RZEKA SLEZA WE'WROCtAWIU

Tomasz Raif - Tarcopol Spétka z 0.0. Oddziat Wroctaw TPM Consulting

listopadzie 2015 roku rozpoczeta sie reali-
zacja inwestycji zwigzanej z poprawa ist-
niejacej konstrukcji mostu Muchoborskie-
go nad rzeka Sleza, w ciagu ul. Ostrowskiego we Wro-
clawiu. Zakres prac zakltada wymiane interwencyjna
przesta mostu oraz budowe kfadki pieszo-rowerowej
z dojsciami. Prace prowadzone majg by¢ w trzech eta-
pach:
» budowa konstrukgji ktadki dla pieszych
» budowa $ciezek pieszo-rowerowych w obrebie ktadki

» wymiana przesta mostu Muchoborskiego

Fot. 1. Pekniecie zmeczeniowe w sasiedztwie zaspawanego otworu, w strefie
przypodporowej dzwigara skrajnego. Zdjecie wykonano w 2014 roku

Pierwszy etap inwestycji, tj budowa konstrukgji ktad-
ki, bez wyposazenia, zostat zrealizowany w grudniu
2015 roku.

POTRZEBA WYMIANY PRZEStA MO-
STU MUCHOBORSKIEGO

Most Muchoborski zlokalizowany jest z wciagu ulicy
Ostrowskiego na rzeka Sleza, stanowiac istotng prze-
prawe dla pojazdéw poruszajacych sie z ulic Grabiszyn-
skiej i Hallera w kierunku Muchoboru i Nowego Dwo-

ru oraz w kierunku przeciwnym. Odbywa sie tedy row-

Zdjecie z lipca 2014 roku

niez lokalny ruch pieszych a przy ulicach Ostrowskiego
i Krzemienieckiej zlokalizowanych jest kilka duzych
firm wykorzystujacych duzg ilos¢ samochodoéw cieza-
rowych.

Istniejgca konstrukcja mostu zostata wybudowana
w roku 1967 jako konstrukcja jednoprzestowa, swobod-
nie podparta, zespolona. Konstrukcje przesta stanowi
8 dzwigaréw azurowych powstatych przez rozciecie
dwuteownikéw 1550 w obrebie $rodnika i rozsuniecie
w taki sposéb, ze powstato 28 szesciokatnych otwordéw

(przy czym dwa skrajne zaspawano dla zapewnienia

Fot. 2. Sp6d konstrukcji mostu Muchoborskiego widziany z lewego brzegu.




no$nosci i statecznosci w strefie podporowej). Dzwi-
gary sa zespolone z plyta zelbetowa. Rozpietos¢ teore-
tyczna przesta wynosi 17,56 m. Na obiekcie zlokalizo-
wana jest jezdnia o szerokosci 7,0 m oraz dwa chodniki
o szerokosci 1,24 m.

W wyniku wieloletniej eksploatacji obiektu w naro-
zach szesciokatnych otworéw dzwigaréw gtéwnych,
w strefach przypodporowych zaczety wystepowac pek-
niecia spowodowane zmeczeniem materiatu w sasiedz-
twie karbu. Sa to uszkodzenia typowe dla tego rodzaju
konstrukgji, potencjalnie zagrazajace jej bezpieczen-
stwu, w skrajnych przypadkach mogace doprowadzi¢
do katastrofy o naglym charakterze (np. w czasie bar-
dzo silnych mrozéw). W zwiazku z tym podjeto decyzje
o catkowitej wymianie przesta obiektu oraz budowie
ktadki, ktéra zapewni komunikacje pieszych i rowerzy-
stéw (oraz karetek pogotowia) na czas remontu mostu
a po jego zakonczeniu poprawi bezpieczenstwo uzyt-
kownikéw poprzez odseparowanie ciaggu pieszo - rowe-

rowego od jezdni.

NOWA KONSTRUKCJA MOSTU

Projekt wymiany przesta mostu zostat opracowany
w 2015 roku przez firme Tarcopol Spétka z 0.0. Oddziat
Wroctaw TPM Consulting. Projekt zaktada catkowita roz-
biodrke istniejacego przesta oraz budowe nowego prze-
sta zespolonego na istniejacych podporach. Podstawo-
we parametry konstrukcyjne takie jak, szerokos¢ obiek-
tu, rozpietos¢ teoretyczna, rodzaj konstrukgeji, ilos¢
dzwigaréw oraz szerokos$¢ uzytkowa pozostang bez
zmian. Projektowana no$no$¢ nowego przesta odpo-
wiada klasie C wg PN-85/5-10030 z uwagi na no$nos¢
istniejacych przyczoétkéw. W celu dostosowania istnie-
jacych podpér do nowej konstrukcji konieczna bedzie
rozbiodrka czesci przyczotkéw w obrebie nisz podtozy-
skowych, gérnej czesci $cianek zwirowych oraz dojaz-
dow w zakresie niezbednym do powigzania nowej kon-
strukgji ze stanem istniejagcym.

Prace zwiagzane z wymiang istniejacego przesta mo-
stu beda wymagaty catkowitego wytaczenia przeprawy
z eksploatacji na okres kilku miesiecy. Ruch samocho-
dowy zostanie przekierowany na inne drogi natomiast
ruch pieszy zostanie przeniesiony na nowg ktadke pie-

szo - rowerowg zlokalizowang od strony goérnej wody.

KtADKA PIESZO-ROWEROWA MU-
CHOBORSKA

Ktadka pieszo-rowerowa zostata zaprojektowana
jako stalowa kratownica o rozpietosci teoretycznej
réwnej 24,0m, o zmiennej szerokosci i wysokosci, zbu-
dowana z rur. Pasy gorne kratownicy zaprojektowano
jako tuki kotowe zakrzywione w pfaszczyznie pozio-
mej. Pasy dolne zaprojektowano jako tuki kotowe za-
krzywione w ptaszczyznie pionowej. Pasy gérne i dol-
ne stezone s3 pétramami z rur w odstepach co 2,0 m
oraz krzyzulcami. Wyposazenie kfadki stanowi pomost
z drewna egzotycznego opartego na poprzecznych
poétramach za posrednictwem podtuznic z ceownikow
stalowych. Konstrukcja zostata wyposazona w obu-
stronne pochwyty balustrady na wysokosci 1,20 m nad
powierzchnig pomostu natomiast dla zabezpieczenia

pieszych przed upadkiem z ktadki przestrzenie miedzy

Fot. 3. Most Muchoborski widziany od strony watu lewobrzeznego / gérnej wody. Widoczne jest
wypelnienie pieciu pél dzwigaréw azurowych przy kazdej podporze. Zdjecie z grudnia 2015 roku
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Rys. 5. Docelowe zagospodarowanie terenu przy ulicy Ostrowskiego, nad rzeka Sleza
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Rys. 6. Model obliczeniowy ktadki dla pieszych

potramami sg wypetnione siatkami stalowymi w ra-
mach. Szerokos¢ uzytkowa ktadki wynosi 3,5 m. Od-
wodnienie odbywac sie bedzie przez azurowy pomost
z drewna egzotycznego azobe bongossi. Ktadka oparta
jest na oczepach zelbetowych posadowionych na pa-
lach wierconych (po dwa pale na oczep).

Konstrukgcje stalowg zrealizowata firma Intop Tarno-
brzeg Sp. z 0.0. Cate przesto zostato zmontowane oraz
zabezpieczone antykorozyjnie w siedzibie firmy w Tar-
nobrzegu. Transport konstrukgji ktadki wazacej okoto
18 ton odbywat sie na naczepie samochodu ciezaro-
wego. Z uwagi na duze gabaryty konstrukcji (szerokos¢
catkowita 5,0 m, dtugos¢ 24,36 m, wysokos¢ 1,96 m)
przejazd odbywat sie nocami miedzy 16 grudnia a 19
grudnia 2015.

Montaz kfadki na wykonanych oczepach fundamen-
towych odbyt sie w dniu 19 grudnia 2015 roku, w godzi-

nach porannych. Zrealizowano go za pomoca jednego

Rys. 7. Komputerowy model geometryczny konstrukgji ktadki stworzony
zostat na potrzeby wykonywania rysunkéw konstrukcyjnych oraz analizy
geometrycznej detali kladki

dzwigu ustawionego obok jezdni przy skrzyzowaniu
z droga dojazdowa do firmy Wabco. Konstrukcja zo-
stata uniesiona z samochodu na ktérym podrézowa-
fa z Tarnobrzegu, a nastepnie przeniesiona na miejsce
docelowe i osadzona na tymczasowych fozyskach. Cata
operacja trwata okoto 1 godziny. Film z montazu ktadki
mozna zobaczy¢ w serwisie Youtube.com, pod adresem
https://www.youtube.com/watch?v=ANj-CVx827Y . Moz-

na go réwniez znalez¢ wpisujac w wyszukiwarce serwi-

su youtube.com stowa ,montaz ktadki muchoborskiej»

SCIEZKA PIESZO - ROWEROWA
Sciezke pieszo-rowerowa o nawierzchni asfaltowej
zaprojektowano od istniejacego przejscia dla pieszych
przez ulice bez nazwy prowadzaca do zaktadu przemy-
stowego ,Wabco”, dalej odcinkiem prostym o dtugosci
43 m, nad rzeka Sleza do watu przeciwpowodziowego

lewobrzeznego. Nastepnie $ciezka zakreca w strone

jezdni i przebiega wzdtuz jej krawedzi na odcinku oko-
fo 32 m, do zjazdu w ulice Turystyczng, obecnie grunto-
wa (zjazd w tg ulice jest asfaltowy) prowadzaca do lasku
Oporowskiego. Przy budowie $ciezki wykonane zosta-
na prace dodatkowe: odtworzenie rowu, wydtuzenie
i oczyszczenie przepustu watowego (obecnie jego wlot
jest zasypany) wraz z budowa komory zasuw oraz wy-
miang klapy przeciwcofkowej. Wzdtuz $ciezki zostanie
zainstalowane o$wietlenie uliczne.

Dokumentacje projektowa dla opisywanej inwestycji
opracowata firma Tarcopol Spétka z 0.0. Oddziat Wro-
ctaw TPM Consulting. Projektantem kfadki oraz nowe-
go przesta mostu jest mgr inz. Tomasz Raif.

Przetarg na remont mostu oraz budowe ktadki wraz
ze Sciezka pieszo - rowerowa wygrata firma Intop War-
szawa Sp. z 0.0. Kierownikiem budowy jest mgr inz. tu-
kasz Kapanowski. Inspektorem nadzoru inwestorskiego

jest mgr inz. Krystian Gotdyn ze ZDiUM.

Fot. 8. Zabetonowane oczepy podporowe ktadki Muchoborskiej. Widok od strony Muchoboru. Zdjecie z grudnia 2015 roku
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Fot. 9. Konstrukcja ktadki na samochodzie przed montazem. Zdjecie wykonane Fot. 10. Montaz konstrukgji stalowej kladki pieszo-rowerowej za pomoca
19 grudnia 2015 roku. dzwigu.

Fot. 11. Konstrukcja ktadki bez pomostu osadzona na miejscu docelowym.
Widok w kierunku Muchoboru Fot. 12. Konstrukcja ktadki widziana jest od strony gérnej wody

2bb. 45: Die neue Cobebriicke in ber Srofi=Alodhberner Strafje

Tl

dolny-slask,org.pl

Fot. 13. Most Muchoborski przed 1945 rokiem
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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 ZANIECZYSZCZENI 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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Rysunek 1. Rusztowania

p e PERI
. Multi dowie
\J " m tukowego

'w Zembrzycach.

N

”’ s

M“ - ‘&s;

L R
£ = N
R b

YRUSZTOWANIAIPODPOROWEIRERI)
WY KORZYSTY\WANEIPRZYABUDOWIE
MOSTOWIEUKOWNCH

Grzegorz BYRKA

nimi osadami pojawit sie handel a wraz z nim potrze-  budowlana wyparta wyprébowane przez setki lat rze-
Od starozytnych czas6w mosty rozszerzaly prze-  ba stworzenia sieci drég, napotykajacych naturalne  mieslnicze metody wznoszenia obiektéw mostowych

strzen zyciowa cztowieka. Poprzez kontakty z sgsied-  przeszkody w postaci rzek i dolin. Dzisiejsza inzynieria ~ a nowoczesne technologie w budownictwie utorowa-

Nrart. Cigzar kg %
MULTIPROP MP min. L max. L :
027288 10,300 MULTIPROP MP 120 BOO 1200 |
0272839 15,600 MULTIPROP MP 250 1450 2500
027280 19700  MULTIPROP MP 350 1850 3500 i
027291 25,000 MULTIPROP MP 480 2600 4800 1 ‘
027305 34,800 MULTIPROP MP 625 4300 6250 |
|
Ramy MULTIPROP MRK, stalowe L X
028390 9,890 Ramy MRK 62,5 545 625
028400 10,100 Ramy MRK 75 670 750 ‘
028330 11,300 Ramy MRK 90 820 900
028340 14,000 Ramy MRK 120 1120 1200
028380 15,400 Ramy MRK 1375 1295 1375
028350 16,300 Ramy MRK 150 1420 1500
Ramy MULTIPROP MRK, aluminiowe L X
028460 11,600 Ramy MRK 201,5 1935 2015
028360 12,400 Ramy MRK 225 2170 2250
028470 12,500 Ramy MRK 230 2220 2300
028480 12,700  Ramy MRK 237 2290 2370
028490 13,800 Ramy MRK 266 2580 2660
028370 14,800 Ramy MRK 296 2880 2960 s

Rysunek 2. Asortyment podpér i ram MRK systemu Multiprop.
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Rysunek 3. Opatentowany profil podpory Multiprop oraz zacisk klinowy ramy MRK (rura zew. i wew.).

ty droge do realizacji imponujacych konstrukgji mosto-
wych niezwyklych zaréwno z technicznego, jak réwniez
estetycznego punktu widzenia a ciekawym tego przy-
ktadem sg mosty tukowe.

Dla r6znych metod realizacji obiektéw tukowych fir-
ma PERI ma do zaproponowania nowoczesne rozwigza-
nia z zakresu deskowan oraz rusztowan podporowych,
zapewniajac uzyskanie zadanej geometrii oraz przenie-
sienie obcigzen technologicznych powstatych w trak-
cie realizacji. Szeroki wachlarz produktéw powstatych
na bazie potrzeb ciagtej optymalizacji naktadéw robo-
czych, zapewnia bezpieczne i ekonomiczne rozwigza-
nie w zakresie duzych obciazen jak i znacznych wyso-

kosci.

2. WIEZE PODPOROWE PERI
MULTIPROP.

Wieze podporowe PERI Multiprop powstaty na bazie
lekkich podpér stropowych wykonanych ze stopu alu-
minium (rys. 2). Podpory te odpowiadaja klasom ob-
cigzen T 25, R 35, D 45 lub D 60 wedtug normy DIN EN
1065. No$nos¢ wynosi do 91kN na stojak wedtug Swia-
dectwa badania typu, ktéry to dokument eliminuje wy-
konywanie skomplikowanych obliczen statycznych .

Konstrukgcja profilu podpory Multiprop jest przykta-
dem optymalnego wykorzystania materiatu. Przemy-
$lane uksztattowanie przyczynia sie do wyjatkowej no-
$nosci, umozliwiajac jednoczesnie wygodne taczenie
z innym osprzetem (rys. 2). Ta sama rama MRK moze
by¢ zamocowana zaréwno do rury zewnetrznej jak
i wewnetrznej, co nie powoduje zmiany rozstawu osio-
wego podpory w montowanej wiezy. Wbudowana ta-
$ma pomiarowa oraz nakretka ze skrzydetkami pozwala
na szybkie i doktadne nastawianie wysokosci podpory
bez czasochtonnego domierzania i regulacji.

Szybki i bezpieczny montaz ram MRK odbywa sie
dzieki opatentowanym klinom zaciskowym a 12 roz-
miaréw ram MRK (rys.2) umozliwia optymalizacje no-
$nosci podpdr poprzez dopasowanie najkorzystniej-
szych wymiaréw przekroju wiez dla potrzeb wynika-
jacych z geometrii elementu budowanej konstrukgji.
Nadstawianie przy uzyciu tgcznika MULTIPROP MPV-2
eliminuje sruby i nakretki wptywajac na sprawng nad-
budowe elementéw. W zakresie systemu znajdujg sie

takze elementy: gtowice przegubowe MKK oraz stopki

Preekin)
POprTECIY
MULTIPROP

przegubowe MKF (rys.4) umozliwiajace pochylenie de-
skowania lub podtoza pod stopkami wiez.

Wieze PERI Multiprop posiadajg wiele konfiguracji
dotyczacych zmiennych, wysokosci oraz dopuszczal-
nego obciazenia roboczego (rys. 5). Zaleznie od po-
trzeb inzynier PERI przyjmuje optymalny schemat pra-
cy uktadu podpdr Multiprop i ram MRK (rys. 6). Kazdy

«— Nachylenie max. 3° = 5%

N/
N/

N/

Nacr_vxranfa max. 3° = 5o

FRARRRBRR AP ADERRARRARR]

z podanych schematéw jest opisany w Dokumentacji
Techniczno-Ruchowej i zawiera dane dotyczace podpor
(od MP 120 do MP 625), ilosci ram MRK i miejsca ich usy-
tuowania oraz nosnosc stojaka przy zatozeniu dziatania
wiatru oraz bez jego wptywu. Podane wartosci dopusz-
czalnych sit na stojak upraszczaja obliczenia, ktére po-

legaja na poréwnaniu mozliwego dziatania obciazenia

Przegubowa glowica krzyzowa
MULTIPROP MKK

Do stabilnego podparcia jednego

lub dwidch dzwigardw GT 24 lub VT 20K.
Mozliwosé 3° wychylenia z kazdej strony.

tacznik MULTIPROP MPV-2
Do potaczenia 2 podpdr MULTIPROP rurami
zewnetrznymi lub wewnetrzrnymi.

Stopka przegubowa MULTIPROP MKF
Stosowana na pochiytych powiarzchniach
w potaczeniu z rarmami.

Mozliwosé 3° wychylenia z kazdej strony.

i

Rysunek 4. Elementy systemu usprawniajace montaz i uzytkowanie wiez.
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Rysunek 5. Wyciag ze Swiadectwa badania typu dla wiezy z podpér Multiprop 625 i ramek MRK.
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Rysunek 6. Wyciag ze Swiadectwa badania typu dla wiezy z podpér
Multiprop 480 (do h=14,40m) i ramek MRK.

VST 25
@

VST 125
-

VST 375

i opuszczanie cigzaréw na poziomie 280t/wieze.
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Rysunek 8. Gtowica z sitownikami umozliwiajaca podnoszenie

VST 775

VST 1025

do podanej sity w dokumentacji PERI. Swiadectwo bada-
nia typu tym samym upraszcza skomplikowana analize

techniczng uktadu.

3. WYSOKONOSNA WIEZA PERI VST.

Nowy produkt powstaly na bazie zestawu inzynier-
skiego VARIOKIT uzupetnit palete rusztowan podporo-
wych PERIi wypenit luke na rynku dla duzych obcigzen
i wysokosci. System zawiera standardowe wieze o mo-
dule poziomym 2,0m x 2,0m i elementy systemowe
umozliwiajace zbudowanie konstrukcji do 40 metro-
wej wysokosci. Moduly pionowe segmentéw zawarte
53 na ponizszej grafice (rys. 7).

Zastosowanie typowych elementéw wyp6r SLS PERI
umozliwia ptynna zmiane siatki stupdw wiezy dopaso-
wujac do specyfiki budowy i tworzac zawsze ekono-
miczne rozwigzanie. Kompatybilno$¢ z systemem rusz-
towan PERI UP zapewnia bezpieczny dostep do gto-
wicy ktora dzieki hydraulice umozliwia podnoszenie
i opuszczanie ciezar6w na poziomie 280 t na kazdg
standardowa wieze VST (rys. 8). Podwojenie stojakow
wiezy i rozbudowa gtowicy, zwieksza nawet dwukrot-
nie dopuszczalne obcigzenie. Wieze podporowe PERI
VST narazone na oddziatywanie wiatru lub dodatko-
wych sit poziomych, kotwi sie do fundamentu pod
wiezami.

Sztywnos$¢ elementdéw konstrukcyjnych wiezy po-
zwala na montaz poziomy jednostkami o dtugosci
nawet do 10,5 m, a nastepnie podnoszenie przez ob-
rét do pionu i transport zurawiem pozycji pionowej
do miejsca zabudowania. Nadbudowywanie kolejnych
segmentow jest tatwe dzieki gniazdom i wtykom cen-
trujgcym, uksztattowanymw elementach stykowych:
stopach i tacznikach VST, a takze w gtowicach VST 100.

Dzieki temu, ze system PERI VST umozliwia wyko-
nanie tarcz, wiez i konstrukcji z dublowanymi stupami,
inzynierowie PERI moga zawsze znalez¢ dobre i ekono-

miczne rozwiazanie dla wymagan budowy.

4. MOSTY KOLEJOWE NAD
KORYTEM RZEK SKAWA ORAZ
STRYSZOWKA

W rejonie miejscowosci Zembrzyce wykonano trzy
mosty: dwa kolejowe w ramach przebudowy linii ko-
lejowej Krakéw-Zakopane (7-przestowy i 4-przesto-
wy) oraz most drogowy 4-przestowy. Mosty posiadaja
spokojna forme architektoniczng, tagodnie wpisujaca
sie w krajobraz doliny Skawy. Dla dostawcy techniki
deskowan istotna byta precyzja w projektowaniu i do-
ktadnos¢ wykonania betonéw. Wszystkie ustroje nosne
sg monolityczne zelbetowe, plyta ustroju podwieszo-
na jest do zelbetowego tuku na stalowych ciegnach.
Srednia rozpietos¢ przesta tukowego wynosi 52m
a wznios tuku to okoto 12m.

W pierwszej kolejnosci wykonano Zzelbetowe
podpory, nastepnie plyte ustroju przy wykorzystaniu
rusztowan podporowych PERI ST 100, kolejnym ele-
mentem byt zelbetowy starter tuku z deskowania dzwi-
garkowego PERIVARIO (rys. 9), w koricu wykonano mo-
nolityczny tuk na rusztowaniu podporowym PERI Mul-
tiprop i w deskowaniu dzwigarkowym PERI VARIO (rys.
10irys.11).



Rysunek 9. Rusztowania podporowe PERI VST na budowie obiektu tukowego w Chrzanowie. \widok 1 - 1
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Rysunek 10. Deskowanie startera tuku mostu nad rz. Skawa.

PRIEKRQ A - A

5. WIADUKT tUKOWY NAD ULICA N
TRZEBINSKAW CHRZANOWIE =

W ramach zadania budowy obwodnicy Chrzanowa
powstat nowy wiadukt tukowy nad ulica Trzebirska. Juz
na etapie oferty inzynierowie PERI optymalizowali roz-
wigzania techniczne majac na uwadze skomplikowang
konstrukcje tuku nosnego, uwzgledniajac czas monta-
Zu i majac na uwadze jego znaczacy wpltyw na ekono-

mie budowy.

Konstrukgja tuku sktadata sie z 24 betonowych ele-

mentow, z ktérych kazdy miat okoto 12m diugosci Ry k 11. Ruszt ie tuku mostu nad rz. Skawa w systemie PERI Multiprop.



Rysunek 13. Widok deskowania i rusztowania PERI Multiprop dla tuku.
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Rysunék 12. Rusztowanie fuku molstu nad rz. Skawa
w systemie PERI Multiprop.
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Rysunek 16. Rusztowanie podporowe tuku z wiez PERI VST.



i ciezar dochodzacy do 20 t. Geometria tuku byta
najwiekszym wyzwaniem pod wzgledem technolo-
gii wykonania, gdyz odchylona od ptaszczyzny piono-
wej, 0 zmiennym przekroju poprzecznym — masywnym
u podstawy i najwezszym w kluczu a $rodek tuku byt
monolitycznie scalany na budowie. Zastosowanie przy
montazu tukéw wiez podporowych VST wraz z syste-
mem VARIOKIT pozwolito na przeniesienie sit piono-
wych i poziomych od obciazenia tukiem na wysokosci
18m oraz uniezaleznienie sie od etapowania ptyty po-

mostowe;j (rys. 15 i rys. 16).

6. PODSUMOWANIE

Referat przedstawia systemy wiez podporowych
PERI Multiprop i PERI VST w zastosowaniu przy realiza-
¢ji tukdw zelbetowych obiektéw mostowych. Opisano
elementy sktadowe, szczegdty dotyczace uzytkowania
i montazu, dane techniczne o dopuszczalnych obcia-
Zeniach oraz cechy wyrdzniajace systemy. Omoéwiono
takze wybrane realizacje obiektow tukowych w Polsce
majac na uwadze rozwigzania z zastosowaniem wiez

podporowych PERI Multiprop oraz VST.
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PERI SHORING SOLUTIONS : : : :
FOR THE CONSTRUCTION Rysunek 17. Bezpieceﬁstwo realizacji dzieki kompatybilnosci rusztowan PERI UP i wiez PERI VST.
OF ARCH BRIDGES

SUMMARY =
The paper describes solutions of MULTIPROP and = LTS

VST shoring tower systems by PERI, used for construc-

tion of reinforced concrete arch bridges. The major fea- —Low
tures, specifications and system components are ex-  ~ ..
plained. The MULTIPROP system is based on aluminum A 1 il

alloy props which can be used as individual props or

combined into towers in horizontal and vertical mod-

ules. The VST towers are part of a larger and highly

versatile VARIOKIT engineering kit and consist of stan-

-Afi{ih

dardized steel components, assembled with minimum ,_..-"
work effort into heavy duty modular shoring units. ; .'I\.
The examples of good practice are discussed for each g ' ' I
system, based on arch bridge projects in Poland. The

construction methods of railway bridges over Skawa e

and Stryszéwka and the viaduct over ul. Trzebinska in == —r— - e

Chrzanéw are discussed. R k 18. Ruszt ie podporowe tuku z wiez PERI VST.

4
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KRAKOW. — Podkop.

Ryc. 1. Widok historyczny wiaduktu nad ul. Lubicz.

PRZEBUDOWA ISTNIEJACYCH | BUDOWA NOWYCH OBIEKTOW INiYNIE!!YJNYCH
W RAMACH MODERNIZACII LINII'KOLEJOWEJ'E30/ NA'ODCINKU KRAKOW
GLOWNY TOWAROWY - POSTERUNEK ODGALEZNY RUDZICE

mgr inz. Jerzy Bro$
mgr inz. Michat Pigon
mgr inz. Maciej Adamczak

WPROWADZENIE

Dofinansowanie Unii Europejskiej, wydatkowane
w ramach Programu Operacyjnego Infrastruktura i Sro-
dowisko, z przeznaczeniem znacznych $rodkéw na mo-
dernizacje i rozbudowe infrastruktury transportowej,
umozliwito w ostatnich latach rozpoczecie zakrojonych
na szerokg skale dziatan inwestycyjnych, zmierzajacych
do zmniejszenia opdznien w tej dziedzinie i pozwa-

la na kompleksowa modernizacje wazniejszych szla-

Ryc. 2. Widok wspétczesny wiaduktu nad ul. Lubicz.

— BPK Mosty s.c. Wroctaw
— BPK Mosty s.c. Wroctaw
— BBF Sp. z 0.0. Poznan

kéw kolejowych w Polsce. Proces ten, zapoczatkowany
w poprzedniej perspektywie unijnej (lata 2007+2013)
kontynuowany bedzie w latach 2014+2020. W ramach
podjetych dziatarn modernizacyjnych wyremontowa-
ne lub przebudowane zostaty znaczace fragmenty sieci
kolejowej, inne sg aktualnie w trakcie modernizacji lub
znajduja sie w fazie przygotowawczej.

W ramach modernizacji linii kolejowej E30, naleza-

cej do Paneuropejskiego Korytarza Transportowego ta-

czacego Niemcy, Polske i Ukraing, w najblizszym czasie
planowana jest modernizacja odcinka Krakéw Gtéwny
Towarowy - posterunek odgatezny Rudzice, na ktéry
sktadajg sie fragmenty linii kolejowych nr 133 Dabrowa
Gornicza Zabkowice - Krakéw Gtéwny Osobowy (odc.
od km 67.200 do km 70.799) oraz linii nr 91 Krakéw
Gltéwny Osobowy - Medyka (odc. od km 0.000 do km
16.000). Modernizacja pofgczona zostanie z dobudo-
wa dodatkowych toréw dla linii aglomeracyjnej na od-
cinku Krakéw Gtéwny Osobowy - Krakéw Biezandw.
Planowana inwestycja realizowana bedzie w systemie
Jprojektuj i buduj” (zétty FIDIC) i jest obecnie w fazie
wyboru Wykonawcy kontraktowego. Przetarg rozpisa-
ny zostat w oparciu o kompleksowy Projekt Budowlany,
stanowiacy réwniez podstawe uzyskania pozwolenia
na budowe.

Inwestorem planowanego zadania sg PKP Polskie Li-
nie Kolejowe S.A. reprezentowane przez PKP PLK S.A.
Centrum Realizacji Inwestycji Region Potudniowy z sie-
dzibg w Krakowie.

Jednostka Projektowa jest biuro projektéw BBF Sp.
z 0.0. z siedzibg w Poznaniu, ktére opracowato catos¢
dokumentacji projektowej z wylaczeniem dokumen-
tacji dotyczacej obiektéw inzynieryjnych - projekty
obiektéw inzynieryjnych sporzadzito wroctawskie biuro
BPK Mosty s.c. S. Bieganski, J. Bros, dziatajace w ramach

Jednostki Projektowej BBF.
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ZADANIA
Na modernizowany odcinek linii E30 sktadaja sie

fragmenty dwdch linii kolejowych:

» linii nr 133 Dabrowa Goérnicza Zabkowice - Krakéw
Gltéwny Osobowy (odcinek od stacji Krakéw Gtow-
ny Towarowy do stacji Krakéw Gtéwny Osobowy, tj.
od km 67.200 do km 70.799),

» linii nr 91 Krakéw Gtéwny Osobowy — Medyka (odci-
nek od stacji Krakow Gtéwny Osobowy do p.odg. Ru-
dzice, tj. od km 0.000 do km 16.000).

Celem projektowanej modernizacji linii wraz z do-
budowa toréw aglomeracyjnych jest w szczegdlnosci
przygotowanie infrastruktury technicznej linii do pro-
gnozowanych wielkosci przewozdéw pasazerskich i to-
warowych, dostosowanie co najmniej do minimalnych
parametréw eksploatacyjnych okreslonych w umo-
wach miedzynarodowych AGC/AGTC, tj. do predkosci
v = 100+160 km/h dla pociagéw pasazerskich zesta-
wionych z taboru klasycznego i v = 80+120 km/h dla
pociggéw towarowych oraz maksymalnego nacisku
221 kN/os, dostosowanie przebudowywanych i mo-
dernizowanych obiektéw inzynieryjnych do nacisku
245 kN/o$ oraz zwiekszenie przepustowosci linii kole-
jowej na odcinku Krakéw Gtéwny - Krakéw Plaszow -
Krakéw Biezanow.

Zakres prac objetych projektem obejmuje zaréwno
kompleksowg modernizacje samej linii E30 na catym
odcinku jak i dobudowe toréw dodatkowych dla linii
aglomeracyjnej na odcinku od stacji Krakéw Gtéwny
Osobowy - Krakéw Biezanéw. Na odcinku od p.odg.
Gaj do konca opracowania przewidziana zostata rezer-
wa pod przyszlg budowe dodatkowego toru do Rudzic,
co znalazto odzwierciedlenie w konstrukcji obiektéw
inzynieryjnych na tym odcinku. Projekt modernizacji
linii obejmuje:

» przebudowe uktadéw torowych,

» przebudowe istniejacych lub budowe nowych obiek-

toéw inzynieryjnych,

Krakow

Ryc. 3. Widok historyczny mostu nad Stara Wista (Archiwum Narodowe w Krakowie / Gazeta Wyborcza).

» przebudowe infrastruktury kolejowej, niezbednej dla
funkcjonowania linii (sie¢ trakcyjna i zasilanie, sieci
elektroenergetyki potrzeb nietrakcyjnych, sie¢ auto-
matyki kolejowej srk, sieci facznosci kolejowej, od-
wodnienie etc.),

» przebudowe istniejacych lub budowe nowych obiek-
tow kubaturowych i matej architektury,

» przebudowe uktadéw drogowych,

» przebudowe kolizyjnych urzadzen obcych.

PROJEKTOWANE OBIEKTY
INZYNIERYJNE

Pracami objete zostang wszystkie istniejace obiekty
mostowe zlokalizowane na modernizowanym odcinku
linii kolejowej, z ktérych przewazajgca czes¢ to obiek-
ty mate badz sredniej wielkosci, typowe dla linii kolejo-
wych powstatych w drugiej potowie XIX (objety opra-
cowaniem odcinek linii 91) lub na poczatku XX stulecia
(wchodzacy w zakres opracowania odcinek linii 133),
powstanie réwniez pewna liczba nowych obiektéw,

zwiazanych z rozbudowa linii.

Zakres robét budowlanych obejmuje:

» budowe 21 nowych obiektéw, w tym 2 mostéw ko-
lejowych o facznej dt. 460.0 m, 6 estakad kolejowych
o facznej db. 1144.0 m, 1 wiaduktu o funkgji przejscia
pod torami o szer. 27.0 m, 1 mostu drogowego o dt.
37.50 m, 3 przejs¢ pod torami o tacznej szer. 75.0 m,
2 ktadek peronowych o facznej db. 261.0 m, 4 $cian
oporowych o facznej dt. 1350 m oraz 1 przepustu
o funkgji przejscia dla ptazéw i matych zwierzat o dt.
27.0m,

» rozbidrke i budowe 14 obiektéw, w tym 8 wiaduktéw
kolejowych o facznej dt. 129.0 m, 2 mostéw o facznej
dt. 36.50 m, 1 przejscia pod torami o szer. 28.20 m, 3
przepustéw o tacznej dt. 92.50 m,

» rozbudowe 9 obiektéw, w tym 6 wiaduktéw kole-
jowych o tacznej dt. 230.0 m, 2 przejs¢ pod torami
o tacznej szer. 107.0 m oraz 1 przepustu o df. 32.50 m,

» przebudowe 5 obiektéw, w tym 2 wiaduktéw kole-
jowych o facznej dt. 24.0 m, koryta rzeki Serafy na dt.
229 m z przetozeniem cieku na dt. 178m, 1 kiadki dla

pieszych oraz 2 przepustéw o facznej dt. 52.0 m

.
3

LA Krakau

Ryc. 4. Widok historyczny z korica XIX w. po zasypaniu koryta Starej Wisty (Archiwum Narodowe w Krakowie / Gazeta Wyborcza).
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Ryc. 5. Widok od strony wschodniej wiaduktu nad ul. Grzegorzecka / Dietla po przebudowie (wizualizacja G. Kilian).

remont 6 obiektéw, w tym 1 mostu o dt. 227.50 m,
3 wiaduktéw kolejowych o tacznej dt. 56.0 m, 1 przej-
$cia pod torami o szer. 101.0 m oraz 1 $ciany oporo-
wejodh52m,

» likwidacje jednego wiaduktu o dt. 5.0 m.

Wiekszos¢ projektowanych obiektéw matej i Sredniej
wielkosci to obiekty masywne, zelbetowe lub z dZzwi-
garéw obetonowanych, przy czym, ze wzgledu na nie-
wielka wysokos¢ konstrukcyjng i fatwos¢ wykonania
(brak rusztowan, mniejszy zakres ograniczerr w ruchu
pod obiektem w czasie realizacji) preferowane byto
to ostatnie rozwiazanie. Obiekty zelbetowe, prefabry-
kowane lub monolityczne, to w gtéwnej mierze przepu-
sty i przejscia dla pieszych pod torami. W przypadku kil-
ku obiektéw zdecydowano sie na przesta o konstrukgji

blachownicowej, co wynikato z koniecznosci uzyskania

szczegolnie niewielkiej wysokosci konstrukcyjnej przy
stosunkowo znacznej rozpietosci, przy czym jednak
starano sie takich rozwigzan unika¢ jako stosunkowo
gtosniejszych i mniej trwatych w eksploatacji.

Na szersza wzmianke w tym miejscu zastuguja trzy
obiekty, zlokalizowane na poczatkowym odcinku
opracowania, wyrdzniajace sie zabytkowym charakte-
rem. Dwa z nich, lezace w km 68.139 i km 69.073 linii
nr 133 Dabrowa Gérnicza Zabkowice — Krakow Gtow-
ny Osobowy, ujete zostaty w gminnej ewidencji zabyt-
kow i jako takie podlegaja ochronie Miejskiego Kon-
serwatora Zabytkéw. Trzeci, zlokalizowany w km 0.082
linii nr 91 Krakéw Gtéwny Osobowy - Medyka, wpisa-
ny jest do rejestru zabytkéw i podlega Scistej ochro-
nie konserwatorskiej Wojewddzkiego Konserwatora

Zabytkow.

Ryc. 6. Przykladowa iluminacja obiektu po przebudowie (wizualizacja G. Kilian).

Pierwszy z obiektéw, wiadukt w km 68.139 linii nr
133 nad ul. tokietka w Krakowie, jest jednoprzestowym,
swobodnie podpartym obiektem ptytowym, z dzwi-
garéow stalowych walcowanych, obetonowanych,
na podporach masywnych, kamiennych, zbudowanym
w 1910 r. Skrajnia drogowa pod istniejacym wiaduk-
tem, tak pionowa jak i pozioma, nie spetnia wymagan
normatywnych, nawierzchnia torowa na obiekcie nie
spetnia warunkéw normatywnych w zakresie wymiaru
pionowego pryzmy podsypki. Zaprojektowano rozbior-
ke istniejacego i budowe nowego wiaduktu o wiekszej
rozpietosci, spetniajagcego wymagania normatywne
w zakresie skrajni drogowej poziomej oraz wymagania
normatywne ulgowe w zakresie skrajni pionowej (wy-
sokos¢ skrajni 3.50 m jak dla drogi klasy L), co wymaga-

fo nieznacznego obnizenia niwelety jezdni pod obiek-
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tem. Konstrukcja projektowanego obiektu jest zblizona
do istniejacej — przesto z dzwigaréw stalowych obeto-
nowanych, podpory masywne, licowane kamieniem.
Wymog oblicowania podpér i skrzydet materiatem ka-
miennym pozyskanym z rozbiérki byt warunkiem na-
rzuconym w trakcie uzgodnien przez Miejskiego Kon-
serwatora Zabytkdéw.

Wiadukt w km 69.073 linii nr 133 nad ul. Pradnicka,
jest dwuprzestowym, swobodnie podpartym obiek-
tem plytowym, z dzwigaréw stalowych nitowanych,
obetonowanych. Przyczdtki wiaduktu masywne, ka-
mienne, podpora posrednia o konstrukgji lekkiej, sta-
lowej, nitowanej. Wiadukt wykonany zostat w 1910 r.
Pod wiaduktem znajduja sie dwie jezdnie o szeroko-
$ci po 4.50 m, oraz obustronny chodnik dla pieszych.
Skrajnia drogowa pionowa pod obiektem wynosi 3.50
m co jest niewystarczajace dla drogi klasy Z, nawierzch-
nia torowa na obiekcie nie spetnia warunkéw norma-
tywnych w zakresie wymiaru pionowego pryzmy pod-
sypki. Zaprojektowano rozbiérke istniejacego i budo-
we nowego wiaduktu w torach gtéwnych zasadniczych
i dodatkowych linii 133, mozliwie wiernie odwzorowu-
jacego konstrukcje historyczng istniejacego obiektu.
Zastosowano przesta z dzwigaréw stalowych obeto-
nowanych w uktadzie dwuprzestowym ciggtym, przy-
czotki i skrzydta masywne, licowane kamieniem oraz
filar o konstrukgji lekkiej ramownicy stalowej. Wymdg
oblicowania podpér i skrzydet materiatem kamiennym
pozyskanym z rozbiérki byt warunkiem narzuconym
w trakcie uzgodnien przez Miejskiego Konserwatora
Zabytkoéw. W konstrukcji obiektu zastosowano ponad-
to niektére elementy stalowe pochodzace z rozbidrki
(oryginalne skrajne fragmenty filara, skrajny, nitowany
dzwigar przesta, wykorzystany jako maskownica, ce-
lem upodobnienia konstrukcji obiektu do istniejacej.
W uzgodnieniu z zarzadcg drogi konstrukcje obiektu
przystosowano, przez odpowiednie, gtebsze posado-
wienie fundamentéw podpér, do docelowego obni-
Zenia niwelety, co bedzie mozliwe po przebudowie sa-
siednich obiektow.

Zakres projektowanych prac na trzecim z wiaduktéw,
zlokalizowanym w km 0.082 linii nr 91 nad ul. Lubicz,
jest co prawda niewielki, bo ogranicza sie do wymiany
uszkodzonych fragmentéw konstrukgji nosnej przesta,
wymiany tozysk, uzupetnienia powtok malarskich i prac
nawierzchniowych na obiekcie, obiekt wart jest jednak
wzmianki ze wzgledu na jego zabytkowy charakter,
nieprzecietne walory architektoniczne i trwate osadze-
nie w strukturze miejskiej Krakowa. Obiekt zbudowany
zostat w latach 1896+98 wg projektu wybitnego archi-
tekta Teodora Talowskiego i zastapit pierwotnie w tym
miejscu funkcjonujacy przejazd w poziomie terenu.
Budowa obiektu wymagata réwnoczesnego obnizenia
ul. Lubicz, ktéra na tym odcinku ujeta zostata w ma-
sywne, kamienne $ciany oporowe. Catos¢ w literaturze
fachowej wymieniana jest najczesciej pod nazwa ,wia-
dukt i podkop Talowskiego'.

Obiekt jest trojprzestowym stalowym wiaduktem
o nawierzchni zamknigtej, na podsypce, z korytem ba-
lastowym z blach nieckowych. Podpory wiaduktu ma-
sywne, kamienne: przyczotki petnoscienne, filary stupo-

we, w formie krepych kolumn kamiennych z rozbudo-

Ryc. 7. Widok ogdlny nowych mostéw przez Wiste od strony bulwaru Podolskiego (wizualizacja G. Kilian).

wang bazg i niewielka gtowica. Pod wiaduktem prze-
biega ulica z wbudowanym torowiskiem tramwajo-
wym, z obustronnym chodnikiem dla pieszych. Obiekt
w roku 2006 przeszedt wraz ze $cianami oporowymi
gruntowy remont, wykonane zostaty w szczegdlnosci
prace restauratorskie i konserwatorskie substancji ka-
miennej, stad stosunkowo niewielki zakres projektowa-
nych prac remontowych. W trakcie prac remontowych
przywrécona zostata pierwotna, historyczna kolory-
styka obiektu, z pieczotowitym odtworzeniem ztocen
wkomponowanego w balustrade monogramu cesa-
rza Franciszka Jozefa | i cesarskiej korony Habsburgdéw.
Obiekt pod nr A-597 figuruje w rejestrze zabytkéw,
gdzie zostat wpisany dnia 15.11.1977, i objety jest cista
ochrong konserwatorska.

Kilka obiektow, ze wzgledu na swoj charakter, wiel-
kos¢ lub stopien skomplikowania, wymaga szerszego
omowienia, co zostato wykonane w dalszej czesci ar-
tykutu. Obiekty te to wiadukt nad ul. Grzegérzecka /
ul. Dietla, nowe mosty przez Wiste dla toréw kolei aglo-

meracyjnej oraz estakady kolejowe.

ROZBUDOWA WIADUKTU NAD
UL. GRZEG()RZECKA / DIETLA

Wiadukt kolejowy nad ul. Grzegérzecka / Dietla
w Krakowie, zaprojektowany przez krakowskiego ar-
chitekta Leona Mikuckiego, powstat w latach 1861+63
pierwotnie jako most przez Starg Wiste w ciagu linii

Krakéw - Lwow Galickiej Kolei Karola Ludwika (Galizi-

sche Carl Ludwig Bahn). W latach 1878+80 boczne ko-
ryto Wisty zostato zasypane i od tego czasu obiekt petni
funkcje wiaduktu. Jest jednym z najstarszych obiektéw
mostowych w Krakowie i jedynym tego typu obiektem
zachowanym na ziemiach dawnego zaboru austriac-
kiego. Wiadukt wpisany zostat do rejestru zabytkow
w dniu 5.09.1989 r. pod numerem A-820 i podlega sci-
stej ochronie konserwatorskiej.

Wiadukt zlokalizowany jest w km 0.779 linii kolejowej
nr 91 Krakéw Gtéwny Osobowy — Medyka nad ul. Grze-
gorzecka / Dietla w Krakowie (ulica po zachodniej stro-
nie wiaduktu nosi nazwe Dietla, po wschodniej ul.Grze-
gorzeckiej). Obiekt jest piecioprzestowym, masywnym,
sklepionym wiaduktem kolejowym o konstrukgji cegla-
no-kamiennej (sklepienia ceglane, Sciany czotowe ka-
mienne), wspartym na masywnych podporach kamien-
nych. Catkowita dtugo$¢ wiaduktu wynosi 98.5 m, sze-
rokos$¢ przesta 10.10 m, kat skosu 73.7°. Na wiadukcie
zlokalizowane sg dwa tory gtéwne linii nr 91.

Przesta wiaduktu tworza potkoliste, ceglane sklepie-
nia w ukfadzie gtéwkowym, o grubosci okoto 1.05 m
i rozpietosci w $wietle 10.70 m. Nadtucza wiaduktu
zamkniete sg $cianami czotowymi kamiennymi, z po-
ligonalnych blokéw piaskowca, tworzacych wzér zbli-
zony do struktury plastra miodu, zdobionymi tondami
umieszczonymi w osiach podpér posrednich, na wyso-
kosci kluczy sklepien. W tondach umieszczone zostaty:
po stronie zachodniej inicjaty GCLB (Galizische Carl Lu-

dwig Bahn), z po przeciwnej cyfry 1863, upamiegtniaja-

Ryc. 8. Widok ogdlny nowych mostéw przez Wiste od strony bulwaru Kurlandzkiego (wizualizacja G. Kilian).
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ce rok powstania obiektu. Do chwili obecnej przetrwaty
tylko te ostatnie - inicjaty kolei galicyjskiej zostaty w la-
tach pie¢dziesiatych ubiegtego wieku usuniete. Sciany
czotowe zwienczone sa gzymsami kamiennymi, na kto-
rych pierwotnie umieszczone byty masywne balustra-
dy kamienne, w p6zniejszym czasie zastgpione lekkimi
balustradami z profili stalowych.

Podpory obiektu masywne kamienne to filary z re-
gularnych, prostopadiosciennych cioséw piaskowca,
zatozone na planie prostokata, z zaokraglonymi krot-
szymi (bocznymi) krawedziami, lekko zbiezne ku gérze,
zwienczone kamiennymi gzymsami, z zaokraglonymi
fragmentami wystajacymi poza obrys $cian czotowych
oraz przyczétki konstrukeyjnie zblizone do potéwki fila-
ra zdobudowanymi $cianami bocznymi, $ciany boczne
dodatkowo optycznie wzmocnione przyporami, roz-
graniczajacymi korpus filara od skrzydet. Skrzydta ma-
sywne kamienne, z regularnych, prostopadtosciennych
cioséw piaskowca, réwnolegte, lekko zbiezne ku gorze,
zwienczone gzymsem kamiennym. Podpory obiek-
tu posadowione sg na palach drewnianych, a ich fun-
damenty, w szczegdlnosci trzech pierwszych filaréw
od strony pétnocnej, znacznie zagtebione w stosunku
do aktualnego poziomu terenu (okoto 4.5 m), co wigze
sie z pierwotna funkcjg obiektu. Stan techniczny wia-
duktu jest bardzo zty.

W ramach prac, zwigzanych z modernizacja linii, wia-

dukt zostanie wyremontowany i poddany konserwacji,

poszerzony do uktadu czterotorowego oraz wzmocnio-
ny. Poszerzenie obiektu wynika z planowanej budowy
dwaoch dodatkowych toréw linii aglomeracyjnej. Szcze-
gotowy zakres prac zostat uzgodniony z Matopolskim
Wojewodzkim Konserwatorem Zabytkéw i uzyskat
jego akceptacje potwierdzong pozwoleniem prac kon-
serwatorskich.

Poszerzenie wiaduktu polega na dobudowie bliznia-
czych korpuséw podpor i sklepieri po stronie wschod-
niej, przebudowie $cian bocznych przyczétkéw w no-
wej lokalizacji oraz wykonaniu nowych $cian czoto-
wych nadtuczy, z wykorzystaniem materiatu z rozbiorki
Sciany oryginalnej. Nowe sklepienia wykonane zostana
jako samonosne, o konstrukgji zelbetowej, zobmuréw-
ka ceglana o uktadzie i wygladzie wzorowanym na cze-
$ci oryginalnej wiaduktu.

Remont i konserwacja zachowanej, zabytkowej
czesci obiektu obejmuje miedzy innymi: naprawe
i wzmocnienie sklepier ceglanych, naprawe scian czo-
fowych po stronie zachodniej, naprawe podpdr i Scian
bocznych przyczoétkdw, czyszczenie i konserwacje ele-
wacji. W ramach prac usunigte zostang nieoryginalne
elementy wzmacniajace, odtworzone zostang nato-
miast pierwotne, brakujace elementy wystroju archi-
tektonicznego, w tym masywne balustrady na scian-
kach czotowych.

Wiadukt zostanie odcigzony przez likwidacje wypet-

nienia nadtuczy i bezposrednie przeniesienie obcigzen

Ryc. 10. Estakada w rejonie przystanku Krakow Grzegorzki.
Na dalszym planie wiadukt nad ul. Grzegdrzecka (wizualizacja G. Kilian).

taborem na konstrukcje podpér. W tym celu wykonana
zostanie konstrukcja odciazajaca w formie plyty ciagtej
z dzwigaréw stalowych obetonowanych, oparta bez-
posrednio na podporach, z pominieciem sklepien (ist-

niejacych i dobudowanych).

BUDOWA MOSTOW PRZEZ WISLE
DLA TOROW DODATKOWYCH

Istniejgcy most kolejowy przez Wiste, przebudowa-
ny w latach 80-tych ubiegtego wieku z wykorzystaniem
podpdr wezesniejszego obiektu, to szescioprzestowa,
swobodnie podparta konstrukcja stalowa blachow-
nicowa, z jazda dotem, z osobnymi przestami w kaz-
dym torze. W ramach modernizacji linii E30 w istnieja-
cym obiekcie wykonane zostang niezbedne prace re-
montowe, w tym roboty antykorozyjne oraz naprawa
i wzmocnienie podpor.

Dla przeprowadzenia dodatkowych toréw kolei
aglomeracyjnej zbudowane zostang dwa nowe mosty,
zlokalizowane po obu stronach istniejacej przeprawy,
kazdy dla jednego toru. W rejonie przeprawy rozstaw
zewnetrznych toréw zostanie zwiekszony by utatwié¢
wykonanie mostéw oraz umozliwi¢ rozbudowe zloka-
lizowanego za rzeka przystanku Krakéw Zabtocie. Oba
mosty beda mialy w zasadzie identyczng konstrukcje,
réznic sie beda nieznacznie rozpietoscig przeset czesci
zalewowych, co wynika z nieco odmiennego usytu-
owania podpoér mostu dolnego, wynikajacego z kolizji
ze strategicznym uzbrojeniem podziemnym.

Nowa przeprawe zaprojektowano jako piecioprze-
stowa, sktadajaca sie z trzech czesci: dwoch czesci za-
lewowych oraz przesta nurtowego. Uktad podpér mo-
stéw dostosowano do uktadu podp6r mostu istniejace-
go, przy czym ze wzgledu na wymagania drogi wodnej
klasy Il (przesto nurtowe o $wietle co najmniej 40.00 m)
zrezygnowano z podpory w srodku nurtu, co po prze-
budowie istniejacego obiektu umozliwi w przysztosci
udroznienie catej przeprawy. Przyjety uktad podpoér
zapewnia odpowiednie warunki przeptywu, wymusza
réwniez budowe przesta srodkowego o podwdjnej roz-
pietosci. Podpory mostéw wykonane zostang jako zel-
betowe, monolityczne, z posadowieniem na palach,
przesta w konstrukgji stalowej. Konstrukcja przeset jest
zréznicowana: czesci zalewowe dwuprzestowe, w ukta-

dzie cigglym, blachownicowe, z jazdg dotem, przesto




nurtowe - tuk ze $ciggiem w ukfadzie Langera, o tukach
pochylonych do $rodka, stezonych géra. Poszczegdlne
czesci mostu sg niezalezne i oddzielone szczelnymi dy-
latacjami. Rozpieto$¢ teoretyczna przesta nurtowego
wynosi 74.40 m.

Uktad i ksztatt architektoniczny obiektu jest wyni-
kiem konsensusu jaki osiagnieto na etapie opracowa-
nia KPP pomiedzy Zamawiajacym i Jednostka Projekto-
wania z jednej, a wikadzami miejskimi i stuzbg ochrony
zabytkow z drugiej strony. Ksztatt tukowy srodkowego
przesta ma nawigzywac do innych, lezacych w poblizu

przepraw (ktadka Ojca Bernatka, most Kotlarski).

BUDOWA ESTAKAD

Projektowane w ramach modernizacji linii kolejowej
estakady sa nowym elementem infrastruktury inzy-
nieryjnej, ktérych budowa wynika z koniecznosci po-
szerzenia uktadu torowego na odcinku $rédmiejskim,
w zwiazku z budowa dwdéch dodatkowych toréw kolei
aglomeracyjnej. Realizacja estakad pozwoli na czescio-
we rozebranie istniejacego nasypu kolejowego i tym
samym lepsze wykorzystanie przestrzeni miejskiej hi-
storycznego centrum Krakowa.

Planuje sie wykonanie facznie trzech estakad kolejo-
wych, obejmujacych odcinki:

» od ul. Kopernika do ul. Grzegérzeckiej (zamiast istnie-
jacego nasypu),

» od ul. Grzegorzeckiej do ul. Miodowej (zamiast istnie-
jacego nasypu),

» od Wisty do przystanku osobowego Krakéw Zabtocie
(estakady pod tory dodatkowe, jako poszerzenie ist-
niejgcego nasypu, po obu jego stronach),

przy czym estakada pomiedzy ulicami Grzegdrzecka,

a Miodowa na czesci dtugosci bedzie poszerzona do-

datkowo o perony projektowanego przystanku Kra-

kow Grzegoérzki, wzdtuz estakad w obrebie przystanku

Krakéw Zabtocie wykonane zostang dodatkowo nieza-

lezne estakady pod poszerzenie istniejacych peronéw

przystanku.

Estakady zaprojektowane zostaty jako wieloprze-
stowe, w uktadzie cigglym, przy czym dla ogranicze-
nia efektéw zwigzanych z odksztatcalnoscia termiczng
oraz ograniczenia sit od hamowania i przyspieszania
uktady wieloprzestowe podzielone zostaly dylatacja-
mi na odcinki trzy lub czteroprzestowe. Konstrukcja
estakad betonowa masywna, przy czym, w zaleznosci
od projektowanej rozpietosci przeset, zelbetowa, badz
sprezona. Estakady na prawym brzegu rzeki Wisty (od-
cinek srédmiejski od ul. Kopernika do ul. Miodowej),
o rozpietosciach przeset w granicach 22.80+23.40 m
zaprojektowano jako betonowe, sprezone kablami we-
wnetrznymi, estakady w obrebie p.o. Krakéw Zabtocie,
ze wzgledu na mniejsza rozpietos¢ teoretyczng przeset,
wynoszacg 16.30 m, zaprojektowano jako zelbetowe.

Podpory estakad zelbetowe, masywne. Podpory es-
takad na odcinku $rédmiejskim zaprojektowano jako
ramowe, w uktadzie jedno lub dwunawowym (w zalez-
nosci od szerokosci estakady), z zaokraglonymi krawe-
dziami zewnetrznymi, czesciowo licowane kamieniem.
Taki ksztatt podpdr nawiazuje do podpér zabytkowego
wiaduktu nad ul. Grzegérzecka / Dietla, umozliwia po-

nadto wykorzystanie przestrzeni pod estakadami np.

Ryc. 11. Estakada wzdtuz ul. Blich (wizualizacja G. Kilian).

jako parkingéw. Podpory estakad w obrebie p.o. Kra-
kéw Zabtocie, ze wzgledu na znacznie mniejszg szero-
kos¢ estakady (po jednym torze) w formie zaokraglo-
nych na krawedziach stupéw prostokatnych, z posze-

rzona gtowicg, tworzaca tawe podtozyskowa.

UWARUNKOWANIA PROJEKTOWE
Opracowanie projektu z wielu wzgledéw byto po-

waznym wyzwaniem dla zespotu projektowego.

Oprocz zwyktej w takich razach koniecznosci pogo-

dzenia, sprzecznych nieraz, intereséw réznych branz,

projektanci musieli zmierzy¢ sie z wieloma innymi pro-
blemami, wynikajacymi z uwarunkowan zewnetrznych,

a rzutujacymi miedzy innymi na czasokres opracowania

dokumentacji. Nalezaty do nich miedzy innymi:

» konieczno$¢ dostosowania uktadu konstrukcyjnego
obiektow do mozliwosci fazowania robét (budowa
obiektéw z zachowang ciagtoscia ruchu co najmniej
w jednym torze),

» uwarunkowania konserwatorskie dotyczace zaréw-
no obiektéw zabytkowych, wpisanych do rejestru
lub ewidencji zabytkow jak i zlokalizowanych w stre-
fach ochrony konserwatorskiej (dotyczy praktycznie
wszystkich obiektéw na odcinku srédmiejskim),

» realizacja czesci obiektéw w $cistym centrum Krako-
wa, w bardzo niewielkiej odlegtosci od linii zabudo-
wy, w sasiedztwie obiektéw zabytkowych i zwigzana
z tym koniecznos¢ ochrony przed hatasem, przy réw-
noczesnym braku mozliwosci zastosowania ekranow
akustycznych (wzgledy architektoniczne, brak zgody
WK2),

powazne problemy z uzyskaniem normatywnej,

a czasami nawet ulgowej skrajni pionowej pod wia-
duktami nad drogami publicznymi wynikajace
ze znacznych nieraz niedoboréw skrajni w istnieja-
cych obiektach oraz koniecznosci zwiekszenia wy-
sokosci konstrukcyjnej (nawierzchnia na podsypce,

zwiekszona rozpietos¢ przesta),

problemy z istniejaca infrastrukturg podziemna, wy-
nikajace ze znacznego stopnia wysycenia, zwlaszcza
na odcinku $rédmiejskim, stabej inwentaryzacji w za-
sobach i czesto wygérowanych oczekiwan zarzadcdw.
Dodatkowymi utrudnieniami, nie rzutujacymi jed-
nakze w sposdb istotny na czas prac projektowych, byty

miedzy innymi:

» problemy z wykonaniem wszystkich zaplanowa-
nych badan geologicznych juz na etapie opracowa-
nia PB, wynikajace z braku mozliwosci technicznych
lub organizacyjnych (brak mozliwosci wjazdu wiert-
nica, brak mozliwosci dtuzszych zamknie¢ torowych

na tym etapie),

problemy wynikajace z realizowanej z niewielkim wy-
przedzeniem i wedtug dokumentacji sporzadzonej
przez inne biura budowy pofaczenia kolejowego Kra-
kéw Gtéwny Osobowy — Miedzynarodowy Port Lot-
niczy Balice oraz przebudowy p.o. Krakdéw Zabtocie
w ramach budowy tacznicy kolejowej Krakdéw Zabto-

cie - Krakéw Krzemionki.

PODSUMOWANIE

Opracowanie dokumentacji projektowej moderniza-
¢ji linii kolejowej E30 na odcinku Krakéw Gtéwny Towa-
rowy - Krakéw Gtéwny Osobowy - p.odg. Rudzice byto
sporym wyzwaniem nie tylko ze wzgledu na problemy
zasygnalizowane powyzej, ale réwniez, a moze przede
wszystkim, z uwagi na skale przedsiewziecia. Jeszcze
wiekszym wyzwaniem z powodu krétkiego terminu
wykonania bedzie realizacja kontraktu, w ramach kté-
rego wymagane bedzie nie tylko wykonanie samych
prac budowlanych, ale takze sporzadzenie i uzgodnie-
nie projektéow wykonawczych.

Przebudowa linii na odcinku sroédmiejskim, w szcze-
golnosci od stacji Krakéw Gtéwny Osobowy do p.o.
Krakéw Zabtocie, w bardzo istotnym stopniu wptynie

na wyglad tej czesci miasta.

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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DOI.NOSI.ASKIE PRZEDSIEBIORSTWO NAPRAW
INFRASTRUKTURY KOMUNIKACYJINE]
DOLKOM SPOLKA Z 0. 0. WE WROCXAWIU

rzedsiebiorstwo funkcjonuje od 1954 roku nienia Transportowego Dozoru Technicznego nu-
mer TDT-M/N-36/04,

. Wykonywania czynnosci utrzymania pojazdéw ko-

i zajmuje sie budowa, naprawami i utrzyma-

niem nawierzchni kolejowej oraz naprawami

www.dolkom.pl

pojazddw kolejowych specjalnych. lejowych specjalnych zgodnie z wymogami bezpie-

Spotka realizuje prace w zakresie:
. Modernizacji, rewitalizacji i napraw gtéwnych stacji
i linii kolejowych,

. Napraw biezacych linii kolejowych przy uzyciu ma-

czenstwa transportu,

. Regeneracji i naprawy podzespotéw do maszyn to-

rowych i specjalistycznych pojazdéw kolejowych.

Spoétka posiada certyfikat systemu zarzadzania ja-

szyn o duzej wydajnosci, koscia EN ISO 9001:2008 oraz zarzadzania bezpieczen-

. Prac zwiazanych z utrzymaniem toréw, rozjazdéw  stwem i higieng pracy PN-N-18001:2004.
i podtorza, Spoétka posiada réwniez licencje na kolejowy prze-
. Remontdéw obiektéw inzynieryjnych, woz rzeczy i wymagane przez Urzad Transportu Kolejo-

. Napraw planowych (gtéwne i rewizyjne) oraz awa-  wego certyfikaty bezpieczenstwa.

ryjnych maszyn do robét torowych, maszyn do na-
praw kolejowej sieci trakcyjnej i innych specjalistycz-
nych pojazdéw kolejowych,

. Napraw i modernizacji zgrzewarek. dzwigéw i zura-
wi kolejowych, zurawikéw na wézkach motorowych,
uktadarek do ukfadania toréw, oraz zurawi i korekto-
réw potozenia stuzacych do zawieszania i regulacji

sieci trakcyjnej wraz z odbiorem przez inspektora

dozoru technicznego w oparciu o posiadane upraw-

DOLIKONM

WROCLAW
50-502 Wroctaw ul. Hubska 6
Tel. (71) 717 5630
Fax (71) 717 5164
e-mail: dolkom@dolkom.pl
www.dolkom.pl
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Ryc. 1. Projekt wiaduktu Kolei Wroctawsko-Poznanskiej przez Odre miedzy Popowicami a Osobowicami, przed 1856. (www.fotopolska.eu)

PRZEBUDOWA WIADUKTU'KOLEJOWEGO NAD UL. 0SOBOWICKA

WE'WROCEAWIU, UWZGLEDNIAJACA KONSERWATORSKIE UWARUNKOWANIA
REWITALIZACII HISTORYCZNEGO BLOKHAUZU OBRONNEGO

mgr inz. Jerzy Bros
mgr inz. Grzegorz Sierka
mgr inz. Bartosz Plaszczyk

WPROWADZENIE

Wiadukt kolejowy nad ulica Osobowickg we Wro-
clawiu jest jednym z obiektéw inzynieryjnych przebu-
dowanych w ramach modernizacji linii kolejowej E59
(271) Wroctaw Gtéwny - granica wojewddztwa dolno-
slaskiego (inwestycja zostata przeprowadzona w latach
2011 -2015).

Obiekt znajduje sie w poétnocno-wschodniej czesci
Wroctawia, miedzy zabudowg osiedli Osobowice i Po-
lanka, na przecieciu linii kolejowej (kierunek potudnie-
-pétnoc) z ulica Osobowicka i watem przeciwpowo-
dziowym pétnocnego brzegu Odry (kierunek wschod-
-zachdd).

Tory linii kolejowej utozone sa na dwdch wydzie-

lonych konstrukcjach (wiadukt zachodni, wiadukt

h

Ryc. 2. Fragment prawego brzegu Odry na O

icach, z

- BPK Mosty s.c. Wroctaw
- BPK Mosty s.c. Wroctaw
- BPK Mosty s.c. Wroctaw

wschodni), przesta blachownicowe znajduja sie w od-
legtosci ok. 10m od siebie. Potudniowy przyczétek wia-
duktu ,wtopiony” jest w wat przeciwpowodziowy pro-
wadzacy wzdtuz ul. Osobowickiej. Stanowi on réwniez
cze$¢ blokhauzu obronnego.

Ceglany artyleryjski blokhauz kolejowy powstat
w 1858 roku jako zabezpieczenie mostu przez rzeke
Odre. Obiekt zostat przebudowany w ramach prac mo-
dernizacyjnych twierdzy Wroctaw, prowadzonych w la-
tach 1890-1914.

Pierwszy etap modernizacji twierdzy Wroctaw ob-
jat budowe 19 biernych kompanijnych schronéw pie-
choty i dwéch wojskowych magazynéw. Od 1896 po-
wstawat wat obwodnicy kolejowej, otaczajacej miasto

od potudnia i zachodu, bedacy istotnym elementem

s

fotografia z 1938. (www.fotopolska.eu)

systemu fortyfikacyjnego. Od 1906 rozbudowywano
forty (punkty oporu piechoty) urzadzajac m.in. obwa-
fowania ziemne, schrony i wartownie dla obstugi kara-
bindw maszynowych. Po 1914 uzupetniono pierscien
schronéw i fortéw (tworzac tacznie 41 obiektéw) i wcig-
gnieto do systemu umocnier nowo zbudowane kanaty
(przeciwpowodziowy i zeglowny), waty przeciwpowo-
dziowe oraz zapory na rzekach Slezy i Widawie.
Blokhauz sktadat sie z dwéch wielobocznych dwu-
kondygnacyjnych schronéw potaczonych poterng
w dolnej kondygnacji oraz szyja w partii gérnej. Sciany
zostaty wykonane w dolnej cokotowej partii z granitu,
a w gornej z cegly fortecznej wisniéwki, sygnowanej
«Heider», utozonej w watku gtéwkowym na zaprawie

wapiennej. Do przesklepienia otworéw uzywano fekéw

i wiaduktem nad ul. Osobowicka oraz Blokhauzem i zabudowa redut;
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prostych i odcinkowych. Sklepione wnetrza wystepo-

waty pod linig kolejowa w czesci szyjowej.

STAN OBIEKTU PRZED
ROZPOCZECIEM PRAC
PROJEKTOWYCH

Blokhauz zastany przed rozpoczeciem prac projek-
towych pozbawiony byt kondygnacji pietra, miat cat-
kowicie zagruzowane wnetrze i zamurowane prawie
wszystkie otwory okienne i drzwiowe. Zagruzowane
przyziemie blokhauzu Il (w strefie miedzytorza), nakry-
to wylewka betonowa oraz zaopatrzono w metalowe
balustrady na krawedziach (w wiekszosci zniszczone).
Przyziemie blokhauzu I (po stronie toru nr2) miato be-
tonowa wylewke jedynie na koronie muru obwodowe-
go, krawedzie réwniez zabezpieczono metalowg balu-

strada.

PRACE PRZEWIDZIANE W PROJEKCIE
WYKONAWCZYM

Przed rozpoczeciem wiasciwych prac projektowych,
zgodnie z zaleceniem Dolnoslaskiego Wojewodzkiego
Konserwatora Zabytkéw, wykonano inwentaryzacje
zabudowy i detalu oraz przeprowadzono analize histo-
ryczno-architektoniczna.

W ramach prac zwigzanych z przebudowg wiaduk-
tu, jako roboty towarzyszace, niezbedne do wykonania,
przewidziano oczyszczenie i uzupetnienie elementow
ceglanych oraz kamiennych oraz wymiane balustrad
stalowych. Wymieniane balustrady stalowe nawia-
zywaly swoja forma do historycznej formy balustrad

na przestach wiaduktu.

ZMIANY WPROWADZONE
W CZASIE BUDOWY

Zgodnie z zaleceniem Dolnoslaskiego Wojewddz-
kiego Konserwatora Zabytkéw wszelkie prace przy
obiekcie nalezato wykonaé przy zapewnieniu statego
nadzoru archeologicznego. Wraz z rozpoczeciu prac
na wiadukcie (na przetomie 2012 i 2013 roku) wyko-
nano pierwsze prac ziemne, ktére pozwolity na odsto-
niecie wczesniej niedostepnych elementéw fortyfikacji.
Po wykonaniu badan architektoniczno - archeologicz-
nych, nadzér archeologiczny przedstawit wyniki swo-
ich prac, jednoczesnie wnioskujac o wpisanie obiektu

do rejestru zabytkéw (jako zabytku architektury obron-

Fot. 3. Widok od strony wschodniej (blokhauz I) stan przed przebudowa (obniz

) ulicy Osobowickiej

Fot. 4. Widok od strony pétnocnej (blokhauz Il) stan po przebudowie ulicy Osobowickiej

nej). Wpis do rejestru obiekt uzyskat w czerwcu 2013
(po okresie p6t roku od rozpoczecia robét).

W zwiazku ze zmiang stanu prawnego nieruchomo-
$ci dalsze prace na obiekcie nie mogtly sie odbywac
w oparciu o pierwotng dokumentacje sporzadzona
w roku 2007. Aby umozliwi¢ Wykonawcy ponowne roz-
poczecie robét Biuro projektowe BPK Mosty wspdlnie
z Autorska pracownia architektoniczng Macieja Mata-
chowicza opracowato Program Prac Konserwatorskich
na obiekcie zabytkowym.

Program Prac Konserwatorskich miat na celu jak naj-

lepsze zachowanie substancji zabytkowej blokhauzu

PRZEKROJ A-A

oraz przywrdcenie jego waloréw kulturowych oraz este-

tycznych. Jednoczesnie roboty przewidziane w ramach

programu musiaty spetnia¢ warunek kosztéw kwalifiko-
wanych, przeznaczonych dla zadania,,Modernizacja linii
kolejowej E59, odcinek Wroctaw - Poznan, Etap I1”

W ramach Programu przewidziano wykonanie naste-
pujacych prac:

» Uporzadkowanie strefy miedzytorza poprzez rozbidr-
ke istniejacej wylewki betonowej wschodniej wie-
zy blokhauzu Il (w strefie miedzytorza), niwelacje /
oczyszczenie wnetrza budynku, ponowne wypetnie-

nie przestrzeni piaskiem oraz utozenie warstwy za-

Rys. 5. Przekréj przez torowisko w miejscu blokhauzu (widoczne w przekroju sa wanny szczelne odciazajace szyje Blokhauzu oraz rozwiazanie zabezpieczenia

blokhauzu Il (w strefie miedzytorza)
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Fot. 6. Widok na balustrade zamontowana na wannie zelbetowej, wykonanej pod torem nr2

bezpieczajacej z betonu spadkowego wraz z syste-
mem odwodnienia.

» Wykonanie wanien zelbetowych pod torem wschod-
nim i zachodnim (tor nr1 i tor nr2 linii kolejowej E59).
Konstrukcja wanien musiata zapewni¢ przejecie

obcigzern uzytkowych kolejowych uniezalezniajac
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od ich wptywu mury blokhauzu. Dodatkowo zapro-
jektowano zelbetowe kapy, ktére utozono na murach,
zabezpieczajac je przed niekorzystnym wptywem
czynnikéw atmosferycznych. W kapach wyksztatcono
kanaty do przeprowadzenia przez strefe blokhauzu

instalacji obcych. Rys. 5.

Fot. 8. Widok na przyczétek nr1 (oraz na bedaca jego czescia elewacje blokhauzu Il) wraz z nadbudowana
balustrada ceglana z powtérzonym uktadem rozglifionym strzelnic.

» Montaz balustrad stalowych (do czasu perspekty-
wicznej odbudowy balustrad ceglanych) na wannie
wschodniej (po str. objetej ochrong konserwatorska),
na wannie zachodniej po obu stronach. Fot. 6.

» Rewitalizacje lica przyczétka nr1 wiaduktu nad ul.
Osobowicka (stanowiacego jednoczesnie lico blo-
kauzu II, w strefie miedzytorza). Fot. 7.

» zabezpieczenie korony muru Blokhauzu Il balustradg
ceglang z powtérzonym uktadem rozglifionym strzel-
nic. Fot. 8.

Prace przewidziane Programem Prac Konserwator-
skich ukoriczono w drugiej potowie 2013 roku (fot. 9 -
fot. 11). Realizacja robot przewidzianych w programie
pozwolita skutecznie zabezpieczy¢ blokhauz Il (w stre-
fie miedzytorza), stanowiacy jednoczesnie przyczotek
nr1 wiaduktu. Projektanci w swoim opracowaniu prze-
widzieli mozliwos¢ perspektywicznego wykorzysta-
nia wnetrz obu blokhauzéw. Wszystkie wykonane za-
bezpieczenia mozna w prosty sposéb zdemontowac,
a wnetrze oczysci¢. Wanna zelbetowa pod torem nr2
zostata tak zaprojektowana, aby byta mozliwos¢ odtwo-
rzenia korytarza faczacego oba blokhauzy.

Wopisanie obiektu do rejestru zabytkéw po rozpocze-
ciu prac przez Wykonawce Robét, wymusito koniecznos¢
podjecia szybkich dziatan. Inwestor, Inzynier Projektu,
Wykonawca oraz Przedstawiciele Nadzoru Archeologicz-
nego, musieli wspdlnie z Projektantami podja¢ wspot-
prace i szybko osiagna¢ kompromis. Po uzyskaniu nie-
zbednych uzgodnien od kazdej ze stron, Projektanci sta-
neli przed wyzwaniem stworzenia opracowania, ktéry
stopniem uszczegdtowienia nie odbiegat od Projektéw
Wykonawczych w maksymalnie krotkim czasie. Osta-
tecznie, po wpisaniu obiektu do rejestru zabytkow, prze-
stdj na budowie trwat zaledwie kilka tygodni, w czasie
ktérych Projektant opracowywat i na biezaco uzgadniat
z kazda ze stron Program Prac Konserwatorskich. Bieza-
ca wspotpraca zaowocowata ukoriczeniem prac w termi-
nie a co wazniejsze zabezpieczeniem zabytku o niewat-
pliwie duzych wartosciach kulturowych. Obecnie blok-
hauzy czekajg na inwestora, ktéry zaproponuje dla nich

nowa, w tym réwniez komercyjng funkcje.
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BIURD PROJEXTOWD - EONSULTINGOWE BPYK MOSTY 5.C.

Y BPK MOSTY

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

ul. Wiwulskiego 12
51-629 Wroctaw

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

bpk@bpkmosty.pl
www.bpkmosty.pl

Fot. 11. Obiekt po przebudowie. Blokhauz Il.
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Fot. 12. Widok na tablice informacyjna, zamontowana na skrzydle wiaduktu.
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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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Most Megyeri w Budapeszcie
zaizolowany StoPox SBC

0 TRWALOSCI KONSTRUKCJI MOSTOWYCH

DECYDUJA ZABEZPIECZENIA ANTYKOROZYJNE.
STOPOX SBC - BEZSPOINOWA IZOLACJA MOSTOW STALOWYCH

osty, zgodnie z Eurokodami, sa budowla-

mi, ktére powinny sprawnie funkcjonowac

przez 100 lat. Zaprojektowanie i wykona-

nie konstrukgji, ktéra przeniesie wszystkie obcigzenia

to potowa sukcesu. Druga jego czescia jest odpowied-

nia ochrona antykorozyjna tejze konstrukgji, by stuzyta
ona przez wymagany okres.

Najwazniejsza cecha wszystkich zabezpieczen an-

tykorozyjnych jest ciggtos¢. Nawet najlepsze materiaty

nie ochronig budowli, gdy przez nieszczelnos¢ prze-

I1zolacja StoPox SBC

Cecha

Przyczepnos¢ do podtoza stalowego
Przyczepnos¢ do podtoza stalowego po 200 cyklach mrozu
Wskaznik ograniczenia chtonnosci wody
Wytrzymatos¢ na scinanie miedzy izolacja a nawierzchnia asfaltowa

Wytrzymato$¢ na scinanie miedzy izolacja a nawierzchnia asfaltowa

po 200 cyklach mrozu

nika¢ beda agresywne substancje. Moga sie one po-
jawi¢ w przypadku materiatéw arkuszowych, ktérych
faczenie odbywa sie na budowie, a ktére powszech-
nie sa uzywane do izolacji stalowych ptyt mostéw.
Rozwigzaniem wolnym od tej wady jest bezspoinowa
hydroizolacja StoPox SBC. To trwale elastyczna zywi-
ca epoksydowa, nanoszona w postaci ptynnej i utwar-
dzajaca sie pod wptywem reakcji chemicznej. Technika
aplikacji eliminuje taczenia. Doskonale dopasowuje sie
do podtoza i skutecznie izoluje elementy o nawet bar-
dzo skomplikowanym ksztaicie. Cechuje sie bardzo do-
bra przyczepnoscig do podtoza i warstw asfaltu. StoPox
SBC doskonale chroni budowle przed niszczacym dzia-

faniem wody i rozpuszczonymi w niej zwigzkami che-

Wartos¢
>2,5MPa
>2,0 MPa
> 98%
>1,3MPa
> 1,0 MPa

micznymi. Jest kompatybilny ze stala i nawierzchnia-
mi asfaltowymi, a takze mozna go stosowac do izolacji
stalowych koryt balastowych. Gwarantuje skuteczng

ochrone budowli przez caty okres jej zycia.

m 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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StoPox SBC jest rozwigzaniem prostym w aplikacji
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Emulsja sczepna
Aplikacja asfaltu
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Mosty Warszawskie - chodniki, naprawa i antykorozja betonu,

aplikacja systeméw 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 Zdroj)

RS dla konstrulkd mostowych

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

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

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 Krakdéw 605 165 136 e £ddz 605 165 134
Poznan 605 165 179 e Warszawa 605 165 139 e Wroctaw 605 165 138

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

StaCretec I Budowad Swiadomieg,

sto mrm™
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ESTAKADA W SEDZISZOWIE MALOPOLSKIM

rakcja PRKil S.A. od blisko 70 lat komplekso-
wo realizuje roboty budowlane, inzynieryjne,
torowe oraz sieciowe zwigzane z modernizacjg
linii kolejowych. Obecnie prowadzi m.in. prace na linii
kolejowej Krakéw — Rzeszdw, na ktorej stacji Sedziszow
Matopolski, powstaje estakada. Obiekt bedzie stuzy¢
bezkolizyjnemu prowadzaniu ruchu drogowego i pie-
szego nad torami kolejowymi i drogami w rejonie stacji.
Koszt budowy obiektu, rozpoczetej w kwietniu 2015 r.

to niemal 20 min zt.

DANE TECHNICZNE

Estakada zaprojektowana zostata w postaci siedmio-
przestowej konstrukgji ciagtej ze strunobetonowych
prefabrykowanych belek typu T’ o klasie obcigzenio-
wej kategorii ,A” w taborze samochodowym oraz, 150"
dla pojazddéw specjalnych typu STANAG .

Na drogach dojazdowych do obiektu przewidziano
obustronne mury oporowe wykonane w technologii

gruntu zbrojonego.

WYMIARY OBIEKTU

Szerokos¢ catkowita estakady wynosi 13,8 m; diu-
gos¢ muréw na dojazdach w osi to 72,45 m od strony ul.
Partyzantéw oraz 209,63 m od ul. Borkowskiej. Dtugos¢

pomiedzy skrajnymi dylatacjami wynosi 186 m, a roz-

pietosci teoretyczne przeset: 19.0+4x30.0+27.0+19.0
m. Zaktadana minimalna kolejowa skrajnia pionowa
obiektu to 6.0 m, a drogowa 4,5 m. Kat skosu podpér
wynosi 90.0° a wysoko$¢ muréw ksztattuje sie w prze-

dziale 0.7-8.7 m.

PODPORY

Konstrukcja nosna wsparta jest za posrednictwem
tozysk na oczepie , stanowigcym ciagta belke zelbe-
towa, potaczong z czterema stupami o przekroju kwa-
dratowym. Stupy przekazuja obcigzenia na oczep pa-
lowy. Poniewaz catkowite parcia gruntu zostaja przeje-
te przez sciany oporowe z gruntu zbrojonego, skrajne
podpory wyksztatcono w analogiczny sposéb jak filary
posrednie. W zaproponowanym rozwigzaniu mozliwe
jest zrezygnowanie z podpér tymczasowych przewi-
dywanych w typowym rozwiazaniu katalogowym po-
przez wyksztatcenie wspornikéw w oczepie Koniecz-
no$¢ podparcia tymczasowego na gruncie konieczne
bedzie jedynie dla przeset skrajnych od strony dojaz-

dow.

USTROJ NOSNY

Przekréj poprzeczny konstrukcji nosnej stanowi
uktad 15 belek strunobetonowych z monolityczng pty-

tg zespalajaca o grubosci 25 cm. Dla zachowania jed-

nolitej linii spodu konstrukgji, dla wszystkich przeset
zastosowano belki o wysokosci 110 cm. Wykonanie
zelbetowych weztéw podporowych zostato zaplano-
wane z podziatem na dwa etapy. W pierwszym etapie
wykonana zostata dolna czes$¢ wezta o grubosci ok. 50
cm z wyksztatceniem spadkéw poprzecznych gérnej
powierzchni dostosowanych do spadkéw poprzecz-
nych przekroju. Element stabilizuje sie na rusztowaniu
opartym na zelbetowych wspornikach wypuszczonych
z oczepu, stuzacych jako tymczasowe podpory dla pod-
parcia belek w fazie montazu. Podparcie dolnej czesci
wezta konieczne jest na catej jego spodniej powierzch-
ni do czasu petnego zespolenia konstrukcji niosacej
obiektu.

W drugim etapie na tak wyksztatconych podwali-
nach, zostaly utozone belki oraz uzupetniony beton
weztdéw wraz z ptyta uciaglajaca.

Dla zmniejszenia wytezenia weztéw podporowych
nalezato najpierw uzupetni¢ beton ptyty uciaglaja-
cej na belkach, a nastepnie, po uzyskaniu zespolenia,
uzupetni¢ beton wezta podporowego. Wezty podpor
skrajnych, z racji koniecznosci podparcia belek na nie-
zaleznych podporach tymczasowych, mozna wylewac
w catosci. Podpory zaprojektowane sg tak, aby mozna
byto uktadac¢ prefabrykaty belkowe w obrebie catego

przesta, istotne jest jednak réwnomierne obcigzanie
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podpér. Uktadanie betonu plyty na przesle wykonano
dopiero po utozeniu wszystkich belek w przesle zespa-

lanym oraz przestach sasiednich.

SPRZET | KADRA
Do budowy obiektu wykorzystywany jest sprzet taki
jak m.in.: palownica, dzwigi, koparki, pompy do betonu,
samochody ciezarowe. Przy realizacji estakady pracuje
15 zbrojarzy, 20 ciesli raz 15 robotnikéw mostowych.
Za przebieg inwestycji odpowiada zespot inzynie-
réow w sktadzie:
» dyrektor Zaktadu Robo6t Mostowych: Adam Czyz
» kierownicy robot: Mariusz Btachut, Maciej Wozniak,
Mariusz Ruszkowski
» inzynier budowy: Dawid Bogacki
» majstrowie: Michat Bzdyra, Kazimierz Literacki, Ma-

rian Matachwiejczuk

www.grupatrakcja.com
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tekst i zdjecia: ULMA Construccion Polska S.A.

centrum Gdanska w ramach rewitalizacji

Targu Siennego i Targu Rakowego na sze-

Sciohektarowym obszarze powstaje wie-
lofunkcyjny kompleks z nowoczesng przestrzenig han-
dlowo-ustugowa, biurowg i publiczng - Forum Gdansk.
taczny koszt tej inwestycji, obejmujacy takze rozwia-
zania komunikacyjne, wyniesie ok. 800 min zt. Gtéwny
budynek bedzie stanowita galeria handlowa, w innym
gmachu powstanie Centrum Dziedzictwa Historycz-
nego Miasta Gdansk, nad torami kolejowymi wielopo-
ziomowy parking, a w kolejnym budynku przestrzenie
biurowe. W $rodku inwestycji przeptywac bedzie kanat
Raduni, zabudowany przeszklonym dachem na wyso-
kosci 17 m.

Inwestorem projektu jest firma Multi Development
Sp. z 0.0, generalnym wykonawcg Warbud S.A., nato-
miast kompleksowym dostawca systemdéw deskowar i
rusztowan na te budowe jest ULMA Construccion Pol-
ska S.A.

Obecnie realizowane sg prace inzynieryjne w za-
kresie wykonania tunelu kolejowego o szerokosci 26
m i dlugosci ok. 400 m, ktéry bedzie przebiegat pod
budynkami kompleksu. Sciany boczne tunelu zreali-

zowano przy uzyciu deskowania ramowego ORMA z
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systemowymi pomostami roboczymi BHP. Wykonanie
zelbetowej ptyty przykrywajacej torowisko linii PKP i
SKM jest utrudnione ze wzgledu na niemal ciggty ruch
pociggdéw. Wszelkie prace montazowe odbywaja sie w
nocy - wstrzymanie ruchu trwa ok. 3 godzin. Na po-
trzeby realizacji gérnej ptyty tunelu ULMA dostarczyta
blachownice TAC 1200 oraz kratownice MK. Obecnie na
budowie pracuje 14 blachownic o rozpietosci 12 m, kil-
ka typdw kratownic stacjonarnych o rozpietosci w za-
kresie od 15 do 33 m i w dwdch wysokosciach - 3 oraz
6 m, a takze 30-metrowe kratownice przejezdne o wy-
sokosci 6 m. Deskowanie ptyty zostato podwieszone do
kratownic oraz blachownic za pomocg $ciggéw. Ruszty
byty montowane do kratownic przed ustawianiem pre-
fabrykowanych elementéw w docelowym miejscu. Na
istniejacych $cianach zamontowano tzw. stofki - pio-
nowo zakotwione belki HEB 400, na ktérych ustawia-
no kratownice. Aby umozliwi¢ dostep do obstugi kra-
townic, na scianach zawieszono podesty robocze BHP
wykonane z rygli MK, dzwigaréw drewnianych VM-20,
podpdr typu E i systemowych stupkéw poreczy VR. De-
skowanie ptyty zostato zaprojektowane tak, aby mozna
je byto opuszcza¢ pomiedzy liniami trakcji. Na szczegol-

na uwage zastuguje technologia montazu deskowania,

(STFORUMIGDANSK

e ‘\q.\‘_*-' e

tj. krétki czas prac monterskich i ciesielskich prowadzo-
nych bezposrednio na torach.

Oprécz sprzetu potrzebnego do wykonania tunelu,
ULMA dostarcza takze deskowania na dwa pigcioprze-
stowe wiadukty. Przesta skrajne realizowane sg przy
uzyciu wiez podporowych T-60. Przesta wewnetrzne
zaprojektowano z prefabrykowanych belek typu Kujan.
Oprocz standardowych systeméw deskowan na budo-
we dostarczono takze m.in. rusztowania do robét cie-
sielskich i zbrojarskich oraz schodnie komunikacyjne
zaprojektowane w systemie BRIO.

Réwnoczesnie z pracami inzynieryjnymi prowadzo-
ne sg roboty ziemne pod budowe kompleksu Forum
Gdansk.

\Y/ULMA

ULMA Construccion Polska S.A.
Koszajec 50
05-840 Brwinéw
tel.: +48 22 506 70 00
faks: +48 22 814 31 31
e-mail: info@ulmaconstruction.pl
www.ulmaconstruction.pl
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SWOICH UStUG O GENERALNE WYKONAWSTO

rupa Vistal, wiodacy na polskim rynku produ-

cent specjalistycznych, wielkogabarytowych,

konstrukgeji stalowych o najwyzszej jakosci,
zajmujacy sie takze ich montazem, rozszerzyta oferte
swoich ustug o generalne wykonawstwo. Firma juz re-
alizuje kilka duzych inwestycji w tej formule, osiggajac
przy tym wyzsze marze.

Od chwili powstania Vistal Gdynia SA w 1991 r. strategia
rozwoju spétki opiera sie na systematycznym rozszerzaniu
zaréwno oferty produktowej, jak i portfela ustug. Firma,
bazujac na doswiadczeniu zdobytym przede wszystkim
w produkgji stalowych konstrukcji mostéw i wiaduktdéw,
stopniowo wchodzita w nowe segmenty, jak marine (m.in.
kadtuby specjalistycznych jednostek ptywajacych), off-
-shore (konstrukcje stalowe zwigzane z wydobyciem ropy
i gazu z dna morskiego), budownictwo specjalistyczne
(konstrukcje stalowe dla obiektéw sportowych, przemy-
stowych, hydrotechnicznych), czy energetyka (m.in. wieze
linii energetycznych i telekomunikacyjnych).

Z kolei kompetencje zdobyte dzieki montazowi tych

konstrukgji, zwtaszcza w sektorze infrastruktury, umoz-

liwity Vistalowi zaprezentowania sie rynkowi takze
w roli generalnego wykonawcy. Jak podkresla Ryszard
Matyka, Prezes Zarzadu spétki nasze dotychczasowe do-
Swiadczenia pozwalajq stwierdzi¢, iz jako generalny wy-
konawca jesteSmy w stanie uzyskac na projektach wyzszq
marze, niz w przypadku podobnych inwestycji, w ktérych

jesteSmy podwykonawcg.

OBIECUJACY RYNEK
INFRASTRUKTURY
KOMUNIKACYJNEJ

Vistal jako generalny wykonawca obecny jest przede
wszystkim w branzy infrastruktury drogowej i kole-
jowej. To bardzo obiecujace rynki. Dos¢ powiedzie¢,
iz przyjety przez rzad ,Program Budowy Drog Krajo-
wych na lata 2014-23" zakfada realizacje inwestycji
szacowanych na 107 mld zt, za$ w ,Krajowym Progra-
mie Kolejowym do 2023 r” mowa jest 0 67 mld zt. Oczy-
wiscie gros tego tortu przypadnie firmom wyspecjali-
zowanym w budownictwie drogowym i kolejowym,

ale przeciez nowo powstajace oraz modernizowane

szlakach komunikacyjnych nie obeda sie bez licznych
mostow, wiaduktéw, estakad czy ktadek dla pieszych.
A to wiasnie specjalnos¢ Vistalu.

Od pewnego czasu spotka bierze udziat w przetar-
gach publicznych oraz ofertowaniu projektéw dla czo-
towych firm z branzy krajowej infrastruktury drogowej
i kolejowej, wystepujac w nich w formule generalnego
wykonawcy. Jej strategia zaktada intensyfikacje obec-

nosci w tego typu przedsiewzieciach.

WIODACE PROJEKTY

W 2015 r. Vistal, jako generalny wykonawca, zakon-
czyt na zlecenie PKP PLK przebudowe mostu kolejo-
wego na Warcie w Poznaniu. Byt to pierwszy projekt
zrealizowany przez spotke w tej formule w sferze infra-
struktury kolejowej. Kolejnym jest, dobiegajacy wia-
$nie konica, remont kolejowej trakcji Mostu Gdanskie-
go w Warszawie.

Z kolei w zakresie infrastruktury drogowej cieka-
wymi projektami realizowanymi obecnie przez Vistal

w formule generalnego wykonawstwa sa m.in. prze-
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budowa estakady w ciggu drogi krajowej nr 22 koto

Elblaga dla GDDKiA O/Olsztyn oraz budowa ktadki dla

pieszych w Radomiu dla ZDM w Radomiu. Ponadto
w marcu br. firma podpisata z Zarzadem Drég Woje-
wodzkich w Krakowie umowe na budowe ponad dwu-
kilometrowej obwodnicy miasta Skawiny wraz z 400-
u metrowa estakada.

Wszelkie prace zwigzane z produkcja, montazem
oraz zabezpieczeniem antykorozyjnym konstrukgji sta-
lowych spétka wykonuje wiasnymi silami. Pozostate ro-
boty prowadzi we wspoétpracy ze sprawdzonymi pod-
wykonawcami.

W zgodnej opinii zleceniodawcéw budowa wszyst-
kich wspomnianych obiektéw przebiegata i przebie-
ga terminowo, zgodnie z zatozeniami i zachowaniem
wysokiej jakosci wykonanych robét. Vistal zbiera pozy-
tywne rekomendacje, ktére zapewne beda uzyteczne

w kolejnych postepowaniach przetargowych.

NIE TYLKO DROGI | KOLEJ

Wprawdzie infrastruktura drogowa i kolejowa nie-
watpliwie pozostanie gtéwnym obszarem aktywno-
sci spotki jako generalnego wykonawcy, to jednak
firma nie zaniedbuje innych sfer, w ktérych moze
efektywnie wykorzystywa¢ swoje doswiadczenie
i kompetencje. Vistal uczestniczy w moderniza-

cja budowli i urzadzen zbiornikowych elektrowni

wodnej w Nysie, w ramach projektu ,Modernizacja
zbiornika wodnego Nysa w zakresie bezpieczeristwa
przeciwpowodziowego”.

Ponadto bierze udziat w przetargach ogtaszanych
przez podmioty podlegte Ministerstwu Obrony Na-
rodowej na realizacje obiektéw o charakterze woj-

skowym.

WYSPECJALIZOWANA SPOtKA
ZALEZNA

W celu zwiekszenia elastycznosci i efektywnosci
w pozyskiwaniu kontraktéw, dziat generalnego wyko-
nawstwa zostat w marcu br. wydzielony ze struktury Vi-
stal Gdynia SA i przeniesiony do spotki zaleznej Vistal
Infrastructure, w ktdrej skoncentrowane sg kompeten-
cje Grupy w zakresie budownictwa kolejowego, mosto-
wego i drogowego.

Ta reorganizacja ma réwniez utatwi¢ przeniesienie
formuly generalnego wykonawstwa na rynek skandy-
nawski, na ktérym Grupa obecna jest od wielu lat, budu-
jac na nim zaréwno obiekty komunikacyjne - ktadki dla
pieszych i mosty, jak i konstrukcje dla segmentu off-sho-
re - elementy platformy wiertniczej Statoil na polu Jo-

han Sverdrup na norweskim szelfie Morza Pétnocnego.

Jestem przekonany, ze nasze kompetencje pozwalajq
nam skutecznie konkurowac na trudnym rynku zamé-
wien publicznych. Swoje najwieksze szanse upatrujemy
w przetargach sredniej wielkosci. Rdwniez w rozszerzonej
formule zaprojektuj i zbuduj. W takich przetargach istot-
nq role odgrywa mysl inzynierska, ktéra stanowi o istotnej
przewadze konkurencyjnej i niewgtpliwie jest naszq moc-
nq strong. Mamy wyjqtkowe, unikalne know-how w dzie-
dzinie budowy obiektéw stalowych, odpowiednie mozli-
wosci technologiczne oraz znakomitych fachowcéw - me-
nedzeréw i inzynierow. Te konstrukcje jesteSmy w stanie
wykonac catosciowo wytqcznie wtasnymi sitami. Potrafi-
my je réwniez projektowac stosujqc optymalne rozwiq-
zania, tgczqce odpowiedniq jakos¢ z mozliwie najnizszym

kosztem realizacji - deklaruje Prezes Ryszard Matyka.

= visTAL

Vistal Infrastructure Sp. z o.0.
81-969 Gdynia,
ul. Czechostowacka 3
info@vistal.pl
www.vistal.pl
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Geotechnika

0d dwudziestu lat pracujemy dla Ciebie

zdjecie gtowne: budowa mostu na Redzinie we Wroctawiu (fot. Mariusz Szczygiet, Fotolia)
oraz budowa S2 w Warszawie — wezet Konotopa—topuszanska; prefabrykacja pali; budowa mostu w Toruniu, budowa Al, budowa mostu w Kwidzynie

http:/www.aarsleff.com.pl
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Mota-Engil Central Europe jest jedng z najwiekszych firm budowlanych w Polsce. Spétka powstata z potgczenia
dwéch polskich przedsiebiorstw: Krakowskiego Przedsiebiorstwa Rob6t Drogowych S.A., ktérego poczatki
siegajg 1949 roku (KPRD) oraz Przedsiebiorstwa Budowy Mostow w Lubartowie Sp. z o.o.

Dzi§ Mota-Engil Central Europe to silna firma budowlana czerpigca z ponad 6o-letniej polskiej tradycji
budownictwa drogowo-mostowego, specjalizujaca sie jednoczesnie w budownictwie kubaturowym, kolejowym,
elektroenergetycznym oraz real estate. Firma posiada takze kopalnie w Gérce Sobockiej gdzie zajmuje sie
wydobyciem oraz sprzedazg wysokiej jakosci kruszyw.

Mota-Engil Central Europe ma w swoim dorobku budowe setki kilometrow kluczowych dla pafnstwa autostrad i
drog ekspresowych, komplekséw mieszkaniowych i budynkéw uzytecznosSci publicznej czy stacji
elektroenergetycznych. Dziatajgc na krajowym rynku jako generalny wykonawca najwiekszych kontraktow
budowlanych, Mota-Engil Central Europe zatrudnia w Polsce ponad 1500 0s6b i wspétpracuje z dziesigtkami
lokalnych przedsiebiorstw.

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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dr inz. Maciej Kozuch
mgr inz. Zygmunt Kubiak

rzedmiotowy most drogowy znajduje sie

w km 0+380 drogi wojewodzkiej nr 390

na obrzezach miasta Kamieniec Zabkowicki,
umozliwia on przekroczenie rzeki Nysy Ktodzkiej na tra-
sie ze Ztotego Stoku do Kamierica Zabkowickiego. Zo-
stat wybudowany ok. 1955 roku, nastepnie przechodzit
remonty w 1980 r., po powodzi z 1997 r. - w roku 1998
oraz ostatni remont w 2005 r. Z uwagi na ciagle pogar-
szajacy sie stan techniczny obiektu, w 2014 roku zosta-
fa wykonana ekspertyza techniczna wraz z koncepcja

kompleksowego remontu mostu.

KONSTRUKCJA MOSTU

Istniejacy obiekt to most stalowy z zelbetowa ptyta po-
mostowa, 6-cio przestowy, o dzwigarach swobodnie pod-
partych z niewielkimi przewieszeniami poza osie podpar-
cia, konstrukcja jest pozornie ucigglona ptyta pomostu.
Konstrukcje nosna stanowi 6 dzwigaréw walcowanych IN
550 potaczonych poprzecznicami z ceownikéw walcowa-
nych C 260 za posrednictwem potaczen srubowych. Roz-
pietosci teoretyczne poszczegdlnych przeset wynosza (li-
czac od strony Kamierica Zabkowickiego): 12,95 m + 3x

13,15 m + 13,05 m + 12,75 m. Na ruszcie stalowym opar-

- Loty Stok
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MOST PRZEZ NYSE KtODZKA

ta jest ptyta zelbetowa o sumarycznej min. grubosci 25
cm. Pomiedzy dZzwigarami w czasie wykonywania ptyty
zelbetowej wykorzystano tzw. deskowanie tracone z ptyt
zelbetowych o grubosci 5 cm i szerokosci 50 cm. Na tacz-
ng grubos¢ plyty sktada sie zatem prefabrykat o grubo-
$ci 5 cm i 20 cm nadbetonu monolitycznego uktadanego
na budowie. Na czesci obiektu zrezygnowano z szalun-
ku traconego i wykonano ptyte monolityczng o facznej
grubosci min. 25 cm w technologii tradycyjnej (na de-
skowaniu). Na obiekcie znajduje sie jezdnia o nawierzch-
ni bitumicznej oraz dwustronne chodniki o nawierzchni
betonowej. Przyczoétki mostu wykonane s3 z kamienia,
w czesci gornej oblicowane warstwa zelbetowa, a korpu-
sy filaréw z kamienia oraz nadbudowy zelbetowej. tawy
fundamentowe filaréw nurtowych zostaly po powodzi
z 1997 r. obudowane stalowymi $ciankami szczelnymi.
Obiekt wyposazony jest w balustrady typu miejskiego.
Odwodnienie obiektu odbywa sie za posrednictwem
wpustéw ulicznych i kré¢cow rur spustowych. W bezpo-
Srednim sasiedztwie mostu wzdtuz rzeki wykonany jest
od strony Kamierica Zabkowickiego kamienny mur opo-
rowy zabezpieczajacy skarpe terenu zalewowego pod

skrajnym przestem mostu.
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STAN TECHNICZNY

Stan techniczny elementéw mostu zostal ocenio-
ny od zadawalajagcego do awaryjnego (izolacja ply-
ty pomostowej, mur oporowy wzdtuz rzeki). Gtéwna
przyczyna degradacji obiektu byt brak prac majacych
na celu utrzymanie sprawnego systemu odprowadza-
nia wody z obiektu. Swiadcza o tym liczne zacieki i biate
wykwity, gtéwnie w strefie podchodnikowej i pomie-
dzy ptytami prefabrykowanymi, widoczne od spodu
przeset. Efektem tego przekroczone sa dopuszczalne
stezenia jonéw chlorkowych w betonie (okreslone me-
toda argentometrycznego miareczkowania), a postep
karbonatyzacji betonu ptyty pomostowej powoduje,
Ze beton traci juz swoje witasciwosci ochronne wzgle-
dem zbrojenia. Fakt ten w odniesieniu réwniez do ni-
skiej wytrzymatosci na $ciskanie betonu ptyty pomo-
stowej (okreslonej metoda sklerometryczng powiazang
z wynikami okreslanymi na odwiertach rdzeniowych
betonu podpdr mostu) wskazuje na brak uzasadnienia
pozostawienia istniejacej ptyty pomostowej. Dodat-
kowo widoczne byly oznaki korozji powierzchniowej
na stalowych dzwigarach gtéwnych i poprzecznicach

ustroju nosnego, a lokalnie, w osi podpory nr 4, wyste-

Kamieniec Zqbkowicki

e e e e

Rys. 1 Widok z boku

Nysa Krodzka
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Rys. 2 Przekroj poprzec;ny

powata korozja wzerowa $rodnika dZzwigara od strony
wody dolnej. Ogoélny stan techniczny konstrukgji sta-
lowej mozna byto jednak uznac za dostateczny, jednak
wykonane badania materiatowe stali (wytrzymatoscio-
we i mikroskopowe do okreslenia struktury) pobranej
z dzwigara gtéwnego wskazaty na niska jej wytrzyma-
tos¢ obliczeniowa (rzedu 170 MPa). Wykonane oblicze-
nia statyczno - wytrzymatosciowe przeset mostu dla
stosunkowo niskiej wytrzymatosci stali i stosunkowo
duzej smuktosci belek (jak na mostowe belki swobod-
nie podparte) wskazaty, ze obiekt nie spetnia warun-
kéw nosnosci dla zadnej normowej klasy obcigzenia wg
PN-85/5-10030, a jego nosnosc¢ uzytkowa wynosi jedy-
nie 12 t (a przy zastosowaniu zwezenia jezdni do jed-
nego pasa 24 t). Biorac to pod uwage opracowana kon-
cepcja zakladata ekonomicznie uzasadniony wariant
remontu polegajacy na odtworzeniu nowych prze-
set mostu. Stan techniczny podpér mozna byto uznac

za dostateczny. Podpory wymagatly spoinowania, czy

uzupetnienia lokalnych ubytkéw, ale mogty by¢ z po-

wodzeniem wykorzystywane przy dalszej eksploatacji ~ Rys. 3 Widok na przesto od spodu
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Rys. 4 Widok na przesto od boku - widoczna korozja biologiczna betonu i sieci obcych (po lewej) oraz widoczne gotym okiem ugiecia dzwigaréw stalowych
(po prawej)

Rys. 5 Zupelnie zniszczony kamienny mur oporowy (statecznos¢ gwarantowana przerostami korzeni
drzew)
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Rys. 6 Przekrdj poprzeczny - koncepcja

Loty Stok

obiektu (szczegdlnie bioragc pod uwage wzmocnienie
posadowienia przez pograzenie dookota taw funda-
mentowych $cianek szczelnych i wypetnienie prze-
strzeni betonem). Odbudowy wymagat za to zniszczo-
ny kamienny mur oporowy od strony Kamierica Zabko-
wickiego. Dodatkowo wymiany, czy naprawy wymaga-
ty elementy wyposazenia obiektu (krawezniki, wpusty,

nawierzchnia, strefy przejsciowe, sieci obce).

KONCEPCJA REMONTU GENERAL-
NEGO MOSTU

Wykonana koncepcja remontu zakfadata wymiane
przeset na nowe, zespolone stalowo - betonowe z po-
zostawieniem istniejacych podpoér. Pod wzgledem sta-
tycznym ustrdj jest szescioprzestowa, zespolong belka
ciagla. Rozpietosci teoretyczne przeset w osi niwelety
wynosza kolejno, liczac od Ztotego Stoku, 13,92 + 14,53
+ 14,45 + 14,65 + 14,83 + 14,12 = 86,50 m. W przekroju
poprzecznym obiekt sktada sie z 4 dzwigaréw stalo-
wych HEB 500. Dzwigary pomiedzy sobg stezone beda
poprzecznicami podporowymi. Na ruszcie stalowym
zaprojektowano nowa zelbetowg ptyte pomostowa z be-
tonu €35/45 o grubosci od 21 cm do 27 cm. Podpory zo-
stang wyremontowane, uzupetnione o nadbudowy zel-
betowe, a tawy filaréw skrajnych dodatkowo obudowane
$ciankami szczelnymi zespolonymi z tawami fundamen-
towymi. Dodatkowo zatozono odbudowe zniszczonego
muru oporowego w formie muru zelbetowego. Koncep-
cje przedstawiono obrazowo narys. 6 i 7. Prace remonto-

we na moscie powinny zosta¢ wykonane w 2016 .

Kamieniec Zgbkowicki —
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Rys. 7 Przekrdéj podtuzny - koncepcja
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fot. 1. Jezdnia na moscie tymczasowym przy
moscie Pegowskim na Widawie
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MOSTY. ACROW 700XS W! StUZBIE

mgr inz. Piotr Tomala
mgr inz. Maciej Wegrzynowski

zwiazku z prowadzong modernizacja Wro-
clawskiego Wezla Wodnego realizowang
w ramach prac objetych projektem ochro-
ny przeciwpowodziowej dorzecza Odry przewidziano
przebudowe kilku obiektéw mostowych o istotnym zna-
czeniu dla systemu komunikacyjnego miasta Wroctaw.
Z uwagi na zakres prac, lokalizacje oraz komunika-
cyjne problemy spotecznosci lokalnej wynikajace z wy-
faczenia z ruchu przebudowywanych obiektéw, zdecy-
dowano sie na czas budowy zastosowac tymczasowe
mosty objazdowe Acrow 700XS.
Sa to miedzy innymi:
» Most Widawski w ciggu ul. Sutowskiej,
» Most Pegowski w ciggu drogi wojewddzkiej nr 342,
» Most Swojczycki w ciggu drogi wojewoddzkiej nr 455.
Z uwagi na fakt, iz most Widawski zostat opisany
w jednym z poprzednich numeréw Mostéw Dolnosla-
skich w niniejszym artykule skupimy sie na pozostatych

dwach.

Most Pegowski w ciggu drogi wojewddzkiej nr 342
zapewnia mozliwo$¢ ruchu pojazdéw pomiedzy Wro-
ctawiem a Obornikami Slaskimi oraz terenami przyle-
gtymi.

Zastosowana konstrukcja to jednoprzestowy, dwu-
dzwigarowy most kratowy Acrow 700XS. Dzwigary zo-

staly zbudowane jako tréjscienne w dwoch pietrach

w ukfadzie TDR2H (rys.). Dodatkowo zastosowano
wzmocnienie paséw goérnych i dolnych na catej dtugo-
$ci przesta z wyjatkiem skrajnych segmentéw. Pomost
stanowig systemowe plyty ortotropowe.

W przekroju poprzecznym na most sktada sie jezd-

nia szerokosci 7,32 m zapewniajaca dwukierunkowy

ruch pojazdéw oraz wspornikowy ciag pieszy szeroko-
$ci1,5m.
Parametry zastosowanej konstrukgji:
» Dlugo$¢ mostu — 39,91 m
» Rozpietos$¢ w osiach podparcia - 39,48 m

» Szerokos¢ jezdni-7,32m

fot. 2. Most tymczasowy, jednoprzestowy, dwudzwigarowy - Acrow 700XS,
przy moscie Pegowskim na Widawie
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» Szerokos¢ chodnika - 1,5m

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

Z uwagi na znaczny ciezar konstrukcji zdecydowano
sie na montaz metoda nasuwania podtuznego. Konstruk-
cja wyposazona w Awanbek montowana byta na drodze
dojazdowej i systematycznie wypychana w strone prze-
ciwlegtego przyczétka. Po osiagnieciu przyczétka awan-
bek zostat zdemontowany a most osadzony na fozy-
skach. W ostatnim etapie zamontowane zostaty pomosty.

Przekroj poprzeczny podporowy A-A
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rys. 1 Przekréj poprzeczny mostu tymczasowego na Widawie w Pegowie

Przekréj poprzeczny przesto srodkowe
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rys. 2 Przekréj poprzeczny mostu tymczasowego na kanale Odra-Widawa

Most Swojczycki zlokalizowany jest nad kanatem
przerzutowym Odra - Widawa w ciggu drogi woje-
wodzkiej nr 455 we Wroctawiu na wjezdzie od strony
miejscowosci Jelcz - Laskowice.

Zastosowana konstrukcja to trzyprzestowy, dwu-
dzwigarowy most kratowy Acrow 700XS. Dzwigary

.,l_‘
LS

(1]

fot. 2. Jezdnia na moscie tymczasowym przy moscie Swojczyckim na kanale Odra-Widawa

zbudowane jako tréjscienne, jednopietrowe w ukta-
dzie TS dla przeset skrajnych i TSR3H dla przesta
Srodkowego (rys.). W przesle srodkowym dodatko-
Wwo zastosowano wzmochnienia paséw gérnych i dol-
nych. Ruch pojazdéw odbywa sie po pomostach sys-
temowych.
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ViaCon Polska Sp. z o.0.
ul. Przemystowa 6
64-130 Rydzyna

Tel.: +48 65 525 45 45
Fax +48 65 525 45 55

ViaCon Polska Sp. z o.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
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fot. 2. Most tymczasowy, trzyprzestowy, dwudzwigarowy - Acrow 700XS, na kanale Odra-Widawa

W przekroju poprzecznym na most sktada sie jezdnia
szerokosci 7,32 m zapewniajaca dwukierunkowy ruch po-
jazddw oraz wspornikowy ciag pieszy szerokosci 1,5 m.

Parametry zastosowanej konstrukgji:

» Dlugo$¢ mostu - 61,25 m

» Rozpietos¢ w osiach podparcia - 18,22 m + 24,38 m
+1822m

» Szerokos¢ jezdni-7,32m

» Szeroko$¢ chodnika - 1,5 m

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

® Rury stalowe spiralnie karbowane

Przesta skrajne konstrukcji zostaty scalone na dojaz-
dach do mostu. Przesto srodkowe scalono na terenie za-
lewowym, a nastepnie przy uzyciu zurawia samojezd-
nego wszystkie zostaly wstawione na podpory i pota-
czone za pomocg sworzni. W ostatnim etapie zamon-

towano pomosty.
Montaz obu mostéw przeprowadzony zostat przez

firme ViaCon Sp. z 0.0, ktdra jest réwniez wiascicielem

tych konstrukgji.

AViaCon

we Konstrukcje ze stalowych blach falistych

® Rury przepustowe z PP i HDPE

o System kanalizacji deszczowej i sanitarnej
© Sciany oporowe z gruntu zbrojonego

® Zbiorniki retencyjne
o Geosyntetyki

e Mosty kratowe

® Gabiony

o Konstrukcje inzynierskie z zelbetowych

elementéw prefabrykowanych
® Ptotki ochronno-naprowadzajace

dla ptazéw

i :
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BETOMN NA TELEFON

rzedsiehiorstwo Produkcyjno Handlowe ABeT
Sp. z o.0. z siedzihg we Wroctawiu powstato
w 1992 roku. Podstawowym profilem dziatalno$ci
firmy jest produkcja hetonu towarowego i dostar-
czanie go do miejsca wyhudowania.
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
[f] +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 71 357 9191

[f] +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
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www.bpkmosty.pl

TECHNOLOGIA PRZEBUDOWY WYBRANYCH OBIEKTOW MOSTOWYCH, UWZGLEDNIAJACA
KONIECZNOSC UTRZYMANIA CIAGLOSCI RUCHU KOLEJOWEGO, ZREALIZOWANA W RAMACH
MODERNIZAC)I LINII KOLEJOWEJ E59 WROCLAW. - POZNAN LOT; A

mgr inz. Jerzy Bros
mgr inz. Grzegorz Sierka
mgr inz. Bartosz Plaszczyk

WPROWADZENIE

Biuro BPK MOSTY s.c. we wspdtpracy z przedsiebior-
stwami realizujacymi prace w ramach modernizacji linii
kolejowej E59 Lot A na odcinku Wroctaw - granica woj.
Dolnoslaskiego, wykonato szereg projektéw technolo-
gicznych, niezbednych dla potrzeb przebudowy obiek-
téw inzynieryjnych. W zwigzku z koniecznoscig prowa-
dzeniem prac przy utrzymaniu ciaggtosci ruchu kolejo-
wego zastosowano szereg indywidualnie dobranych
rozwigzan technologicznych, majacych na celu zniwe-
lowanie negatywnego wptywu procesu wdrozenia in-
westycji na eksploatacje linii kolejowej nr 271 (E59).

Modernizacja drég kolejowych przewaznie pro-
wadzona jest w obrebie istniejacych terendw za-
mknietych, ze stosunkowo ograniczong korekta

uktadu torowego, bedaca najczesciej wynikiem ko-

« Tow nr 1 linii nr 273 Wrodaw - Szczacn
= T nr 2 linii nr 271 Wrodlaw - Ponah
Faza |: « Tour e 1 linii 271 Winchaw - Poznan

= Tor nr 1 finii nr 273 Wmolaw - Szezecn
= Tor nr 2 linii nr 271 Wroclaw - Poznan

= Tarnr 4 linii 271 Winclas - Poznar

Faza ll:

= Tornr 1 i ar 203 Weodkaw - Szezecn

= Tarnr 2 lindi fr 201 Wroolaw - Poonsh

Faza |l - 1oror 1 i 211 Wiockaw - Pozn:

- BPK Mosty s.c. Wroctaw
- BPK Mosty s.c. Wroctaw
- BPK Mosty s.c. Wroctaw

niecznosci spetnienia wymagan dostosowania sta-
¢ji i odcinkéw szlakowych do wyzszych wartosci pa-
rametréw eksploatacyjnych. Przytoczone projekty
technologiczne sporzadzono dla kolejowych obiek-
tow inzynieryjnych, zlokalizowanych w silnie zur-
banizowanym terenie miasta Wroctawia, tym m. in.
dla wiaduktéw nad ulicami: Grabiszyrska, Starogro-
blowa, Osobowicka oraz dla mostu nad rzeka Odra,
a takze dla obiektéw mostowych zlokalizowanych
poza wroctawskim weztem kolejowym, tj. m. in. dla
mostéw nad rzekami: Barycz, Sowina, Orla oraz dla
przej$¢ pod torami - np. na stacji Zmigréd. W arty-
kule przytoczono przykfady przedstawiajace zrézni-
cowane warunki terenowe i typy ustrojow nosnych
wznoszonych konstrukgji, czy odmienne wymagania

czasowe stawiane wykonawcom.

Ryc. 2. Schemat fazowania torowego dotyczacego realizacji wiaduktu nad ul. Grabiszyrnska we Wroctawiu

WIADUKT NAD UL. GRABISZYNSKA
- NASUWANIE PODtUZNE
Z OBROTEM

Obiekt nad ul. Grabiszyriska we Wroctawiu usytu-
owany jest w Scistym centrum, posréd silnie dogesz-
czonej tkanki miejskiej. Konstrukcja, bazujaca na trzech
stalowych, niezaleznych przestach systemu Langera
0 rozpigtosci teoretycznej L=57,2m, wzniesiona zo-
stata podczas trzech faz zamkniec torowych - zgodnie
ze schematem zawartym na ryc. 2. W pierwszym etapie
robét mostowych zrealizowano przesto skrajne - zlo-
kalizowane od strony centrum miasta. Aby utrzymacd
ruch w torze nr 2 linii nr 271 (E59) oraz torze nr1 linii
nr 273 (Wroctaw - Szczecin) zdecydowano sie na scale-
nie konstrukgji z elementéw wysytkowych przy uzyciu
stanowiska montazowego, zlokalizowanego na skarpie
nasypu kolejowego. Po scaleniu konstrukgji, dokonano
nasuniecia ustroju na docelowe miejsce wbudowania.
Z uwagi na potozenie toru bezposrednio przed obiek-
tem w tuku poziomym, procedura wymagata zrealizo-
wania trzech niezaleznych krokéw roboczych.

W pierwszej kolejnosci ustréj dosunieto z miejsca
scalenia do strefy za nowo wykonanym przyczétkiem.
Przemieszczenie odbylo sie poprzez zastosowanie
punktowych podpér posrednich. Globalnym zatoze-
niem dla wszystkich etapéw nasuwania byto wymu-
szenie dokfadnie czterech punktéw podparcia przy
kazdej z czynnosci. Pozwolito to na uzyskanie przej-
rzystego schematu statycznego oraz unikniecie prze-
cigzenia $cian oporowych, realizowanych réwnolegle
z montazem przesta. Aby uzyskaé¢ mozliwos¢ korekty

odchytek toru jazdy podczas nasuwania, przewidzia-
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no dwa osobne punktu przytozenia sity do konstrukgji.
W zwigzku z nieréwnolegta w stosunku do docelowe;j
osi przesta orientacja stanowiska montazowego, ko-
nieczne byto obrécenie konstrukgji na kierunek docelo-
wego nasuniecia nad ul. Grabiszyniska. Czynnos¢ te wy-
konano poprzez zastosowanie tozyska obrotowego
na jednym z punktéw podparcia. Podobnie jak dla
ruchu podtuznego, do wymuszenia sity poziomej
zastosowano sitowniki hydrauliczne oraz prety ze sta-
li wysokiej wytrzymatosci. Kluczowa czynnoscia dla
pierwszego etapu prac bylo osadzenie przesta wia-
duktu na docelowej lokalizacji. Wymagane do tego
byto czesciowe zamkniecie ul. Grabiszynskiej, w celu
rozmieszczenia podpdr technologicznych. Sumarycz-
ny czas nasuwania scalonego przesta ograniczono
do weekendu.

Napiety harmonogram prac oraz znaczne koszty
spoteczne wahadtowej organizacji ruchu kolejowego
byty przyczyna zmiany podejscia w stosunku do reali-
zacji przeset nr 2 i 3. Potokowy cykl montazu zastapio-
no organizacja réwnolegta. Przygotowane wyprzedza-
jaco, umiejscowione stycznie do istniejacego uktadu
torowego, dwa odrebne stanowiska montazowe po-
wigzano szeregiem podpdr umozliwiajacych przejazd
scalonej konstrukgji ze stanowiska bardziej odlegtego
od przyczétka. Montowano na nim wytgcznie elementy
pomostu, a nastepnie przemieszczano do stotu monta-
zowego, ztozonego z dwdch toréw jezdnych w strefie
za przyczotkami obiektu. Warto doda¢, iz dalsze
od przyczétka stanowisko montazowe umiejscowiono
pod uzytkowanymi bramkami trakcyjnymi, co determi-
nowato koniecznos¢ scalenia tukéw na stanowisku po-
Srednim. Ze wzgledu na kolizje z istniejgcymi elementa-
mi, podczas nasuniecia przesta nr 2 na ostateczna pozy-
cje (docelowo usytuowanego w srodkowym torze), ko-
nieczne byto dosuniecie konstrukcji przesta nad jezdnig
ul. Grabiszyniskiej w kierunku poprzecznym. W tym celu
zaprojektowano podpore technologiczng z poprzecz-
nym torem $lizgowym. Odcinki z torem ciagtym poko-
nywane byly na tozyskach slizgowych, przymocowa-

nych do konstrukgji w strefie nadtozyskowej.

WIADUKT NAD UL.
STAROGROBLOWA - NASUWANIE
POPRZECZNE

W przypadku potrzeby utrzymania ciggtosci ruchu
kolejowego, jedna z najdogodniejszych technolo-
gii budowy obiektu stanowi metoda nasuwania po-
przecznego. Jesli warunki terenowe, przynaleznosé
wilasnosciowa otoczenia obiektu sprzyja scaleniu kon-
strukcji w docelowej lokacie, zachodzi sposobnos¢
stosunkowo sprawnego podmienienia istniejacej kon-
strukcji na nowo projektowana. Przyktadem zastoso-
wania tego typu rozwigzania byto osadzenie dwéch
wewnetrznych, blachownicowych ciaggéw przeset
wiaduktu nad ul. Starogroblowa we Wroctawiu. Duze
wyniesienie niwelety toréw zapewniato przylegty ob-
szar roboczy w obrebie dziatki kolejowej. Koniecznos¢
wyprzedzajacej realizacji skrajnych przeset determino-
wata przejazd montowanych ustrojéw ponad wbudo-
wanymi juz konstrukcjami, ktérych pasy dzwigaréw
gtdwnych wykorzystano jako punkty podparcia dla

toru slizgowego.

MOST NAD RZ. ODRA - DEMONTAZ
NA PODPORZE PLYWAJACE)

Réwnie istotnym elementem realizacji nowo projek-
towanego obiektu jest demontaz istniejacego ustroju
nosnego. W przypadku przeszkéd wodnych, problem
stanowi brak swobodnego dostepu do demontowane;j
konstrukgji. Przyktad mostu nad rz. Odrg przedstawia
dwojakie podejscie do sposobu rozbidrki przeset kra-
townicowych. W przypadku konstrukgji zlokalizowanej
nad terenem inundacyjnym, zastosowano mniej skom-
plikowany sposéb rozbiérki tzn. element po elemencie.
Istotne byto odpowiednie zabezpieczenie konstrukgji
przed efektami kolejnych krokéw demontazu. W tym
celu wykonano szereg podpér technologicznych, ktéd-
re spowodowaty redukcje poziomu naprezen w kluczo-
wych elementach pierwszorzednych. Przesta nurtowe
zsunieto za potudniowy przyczotek obiektu z wykorzy-
staniem podpory ptywajacej, ztozonej z barki BP-500/11

0 no$nosci 4990Mg oraz wielosegmentowej klatki pod-

Ryc. 3. Podzial konstrukcji przesta na elementy wysytkowe

porowej. Wymagato to koordynacji dziatan stuzb utrzy-
mania szlaku zeglugi poprzez regulacje poziomu wod
na stopniu wodnym Redzin oraz kontrole zanurzenia
barki metoda balastowania. Zmienne warunki przepty-
wu, znaczace obciazenie parciem bocznym wiatru wy-
musity wyjatkowe srodki ostroznosci poprzez wprowa-
dzenie wielopunktowych odciggéw stabilizujacych, pet-
nigcych takze funkcje urzadzen rektyfikujacych kat na-
tarcia konstrukgji. Zlokalizowany za potudniowym przy-
czotkiem tor $lizgowy wyposazono w boczne oporniki
prowadzace, w celu zachowania kontroli pozycji przed-
niej czesci przesta. Przemieszczenie ustroju realizowano
za pomocg sitownikdw i pretéw ze stali wysokiej wytrzy-
matosci. Masywna poprzecznica umozliwiata zakotwie-
nie ciegna wyfacznie w jednym miejscu. Aby ograniczy¢
czas obstugi sprzetu miedzy kolejnymi krokami pracy si-
fownika, zdecydowano sie na wykonanie statego stano-
wiska wyciggowego za torem slizgowym (fot. 9, fot. 11)
i taczenie pretéw ze stali wysokiej wytrzymatosci gwin-
towanymi mufami.

Osobne przesta i rozdzielone ustroje podpér pozwo-
lity na ciagte stosowanie ruchu wahadtowego. Nowo
projektowane konstrukcje zostaly zrealizowane jako
dwuprzestowe kratownice o schemacie statycznym
belki ciagtej, aby wyeliminowa¢ konieczno$¢ ponow-
nego uzycia podpory ptywajacej. Ich nasuniecie po-
dtuzne bez dodatkowego technologicznego punktu
podparcia byto zrealizowane z wykorzystaniem faktu,
iz potudniowe przesta nurtowe byty nieznacznie krot-
sze od potnocnych, zlokalizowanych nad terenem inun-
dacyjnym.

Przedstawiona metoda demontazu i montazu prze-
set pozwolita na szybkie, oszczedne i bezpieczne wyko-
nanie prac bez koniecznosci wprowadzenia zamkniec
torowych w sasiednim torze i przy znikomym ograni-

czeniu mozliwosci zeglugi na rz. Odrze.

PRZEJSCIE POD TORAMI

W ZMIGRODZIE - WYKOP

W OStONIE SCIAN SZCZELNYCH,
KONSTRUKCJA ODCIAZAJACA
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Obiekty potozone w obrebie stacji, w tym gtebo-
ko zatopione przejazdy i przejscia pod torami dla pie-
szych przewaznie zaleca sie realizowa¢ w obudowie
ze $cian szczelnych. Ogranicza to ilo$¢ prac ziemnych
oraz zabezpiecza wykop przed gwattowng migracjg
wod gruntowych. Utrzymanie ruchu kolejowego przy
tego typu technologii wymaga stosowania osobnych
komér zamknietych z pasem wydzielonym dla potrzeb
przeprowadzenia ruchu lub dodatkowych $rodkéw
prowadzacych tok szynowy nad obudowanym wyko-
pem. Podczas realizacji przejscia pod torami na sta-
cji Zmigréd zastosowano rozwiazanie uwzgledniaja-
ce tymczasowe wbudowanie konstrukcji odcigzajace;.

Tego typu technologia budowy wymaga dodatkowych

naktadéw na wytworzenie lub dzierzawe konstrukcji
Fot. 4. Przesto nr1 w trakcie procedury nasuwania nad jezdnia ul. Grabiszynskiej. zrédlo: fotopolska.eu odcigzajacej typu mostowego, lecz zapewnia swobod-
na komunikacje w obrebie powstajgcego obiektu oraz
| pozwala unikna¢ etapowania realizacji, czy kilkukrot-
nej mobilizacji sprzetu do wykonania $cian szczelnych.

Standardowym wyposazeniem optymalizujacym obu-

dowe stanowig oczepy $cian szczelnych oraz zastrzaty
i rozpory z ksztattownikéw stalowych lub w szczegél-
nych przypadkach kotwy gruntowe a takze kotwione
$ciagi stalowe.

Pierwszym etapem robdt na przejéciu w Zmigrodzie
byto wbicie obwodowych $cian szczelnych.

Zastosowano dwie rézne dtugosci $cian (6,0m /
9,0m) dopasowujac ich parametry do gtebokosci wy-
kopu oraz odlegtosci od toréw czynnych. Dodatkowo
zaprojektowano uktad rozpér poprawiajacych statecz-
nos$¢ Scian oraz konstrukcje odcigzajaca typu mosto-
wego w postaci tymczasowych przeset belkowych,
tak, aby umozliwi¢ wykonanie segmentéw pod tora-
mi w jednym etapie. Aby otworzy¢ front robdt réwniez
pod peronami stacyjnymi, zaprojektowano w strefie
wykopdéw tymczasowe ktadki dla pieszych.

Waznym elementem projektéw technologicznych
na stacjach kolejowych jest identyfikacja oraz prawi-
dtowe zabezpieczenie instalacji obcych na czas robét.
Do zabezpieczenia zastosowano tymczasowe przesta

z profili walcowanych oraz rury dwudzielne z PEHD.

Vommnn, .
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Ryc. 5. Rzut stanowisk montazowych wykonanych dla potrzeb scalenia przeset nr2i 3
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MOSTY NAD BARYCZA,

SOWINA, ORLA, WIADUKT NAD

UL. OSOBOWICKA - MONTAZ

DZWIGAMI HYDRAULICZNYMI

NA PODWOZIU SAMOCHODOWYM
Projekty technologiczne demontazu istniejacych

przeset oraz montazu przeset nowo wykonanych zre-

alizowano uwzgledniajac konkretne typy zurawi drogo-

wych, badz zurawi kolejowych. Wyboér technologii uwa-

runkowany byt wieloma czynnikami, w tym dostepno-
$cig terenu pod obiektem, warunkami dostarczenia ele-  Fot. 7. Wiadukt nad ul. Starogroblowa. Stan przed montazem dwéch wewnetrznych przeset
mentéw wysytkowych w strefe obiektu, czy mozliwoscig
uzyskania krotkotrwatych zamkniec¢ torowych.
Najczestszym wyborem Wykonawcy Rob6t byt mon-
taz przy uzyciu zurawi drogowych, ktére sa tatwiej do-
stepne i wygodniejsze w uzyciu. Do wbudowania no-
wych przeset mostu nad rzeka Barycz uzyto zestawu
dwoch zurawi kolejowych EDK-300/5 oraz platformy,
na ktorej transportowano przesto (wagon 4127). Z uwa-
gi nafakt, ze co najmniej jeden z zurawi w kazdym z eta-
péw pracowat na istniejgcym przesle, konieczna byta
analiza nosnosci przy czesciowej zabudowie (tapy zura-
wia podparte zostaty o pasy gorne blachownic). Kolej-
nym elementem projektu byto zaprojektowanie zawiesi
montazowych o geometrii dostosowanej do przyjetej

technologii montazu.

Do demontazu zachodniego, istniejacego. prze- Fot. 8. Przesta wiaduktu nad ul. Starogroblowa we Wroctawiu przed nasunieciem poprzecznym na miejsce

ryczny blokhauz obronny usytuowany w strefie przy-

\.I
d

sta nad ul. Osobowicka, ktérego masa wynosita 24Mg  docelowe. Zrédto: fotopolska.eu §

uzyto zurawia drogowego o udzwigu maksymalnym —~ i

250Mg, ktéry pracowat na ramieniu o dtugosci 25m. Tak — 1 _g-
1

duze ramie spowodowane byto koniecznoscig usytu- 1 g
1

owania zurawia za $ciang zabytkowej fortyfikacji (histo- [ | o

e ] el

; . <3

e

czotka nr1). Nie byto mozliwosci jego zabudowy w cig-
gu ul. Osobowickiej z uwagi na kolizje z trakcjg tram-
wajowa a z uwagi na brak mozliwosci wjazdu na nasyp

kolejowy nie byto réwniez mozliwosci zdemontowania

przesta w strefe miedzytorza. Operacje demontazu

przeprowadzono w godzinach nocnych, przy czaso-

wym zamknieciu ul. Osobowickiej oraz wytgczeniu na-

piecia w trakcji tramwajowej. Fot. 9. Schemat zamocowania barki podczas demontazu konstrukcji w torze nr 1 linii nr 271.

' |.|| l||||_||,_._|_.|'|l-o-|—'—‘—’ll‘l'lilhr_::‘_ .—"""‘l__:",j-‘_':.j'_rml :':""_II [ _“r._. -
lllll - e TGLOETL= e ﬁ]r:‘%_mu--—li‘“!_&—u
W

R s, L Ly
|

93




o
>
>
o
£

-~
o

=
3
3
3

Fot. 10. Zdjecie lotnicze mostu nad rz. Odra w trakcie realizacji.

Wymienione przyktady nalezy uzupetni¢ poprzez wy-
mienienie obiektéw nad rzekami Sowing i Orla. Kazdy
z przedstawionych przypadkéw charakteryzowat sie od-
miennymi warunkami terenowymi, co nalezato uwzgled-
ni¢ przy analizie statecznosci konstrukgji zurawia. Gaba-
ryty elementéw wysytkowych determinowaty rozbiezne
podejscie do scalenia przeset. W przypadku obiektu nad
rz. Orla zdecydowano sie na transport segmentéw o dtu-
gosci okoto péttorej rozpietosci pojedynczego przesta
(konstrukcja ciagta wieloprzestowa), podczas gdy ele-
menty przeset mostu nad rz. Sowing zostaty wstepnie

zmontowany za oczekujacym przyczétkiem.

PODSUMOWANIE
Kompleksowa modernizacja linii kolejowej nakta-
da na projektantéw i wykonawcéw robdt obowiagzek

przyjecia takich rozwigzan w projektach technologicz-

Fot. 14. Operacja wspornikowego nasuwu podtuznego przesta wschodniego.

AVava
et\"‘“?l\*fjj‘\?‘f 0

nych budowy i przebudowy obiektéw inzynieryjnych,
ktore pozwolg na ich realizacje z jednoczesnym utrzy-
maniem ciagtosci ruchu kolejowego. Kwestia techno-
logicznej mozliwosci realizacji danej konstrukcji musi
zosta¢ uwzgledniona przez projektanta juz na etapie
Projektu Budowlanego oraz Projektu Wykonawczego
w $cistym powigzaniu z projektami branzowymi, w tym
w szczegdlnosci w powiazaniu z projektem fazowania
robdt torowych i kolejnosciag zamknie¢ poszczegolnych
toréw. Projektant musi przewidzie¢ stosowny podziat
konstrukeji w postaci dylatacji whasciwych lub pozor-
nych, odpowiadajacy fazom jej realizacji. Przebudowa
obiektéw inzynieryjnych z punktu widzenia technologii
realizacji wymaga od wykonawcy robét i projektanta
Scistej wspotpracy z projektantami i wykonawcami ro-
bét branzowych. Kolejnos¢ robét musi by¢ precyzyjnie

ustalona oraz miesci¢ sie w harmonogramie zamkniec

e —

VAVAV,Y,

Fot. 13. Operacja wspornikowego nasuwu podtuznego przesta wschodniego
- przekroczenie filara nurtowego.

Fot. 11. Operacja zsuniecia wschodniego przesta
mostu kolejowego nad rz. Odra. Widok na tor
slizgowy

torowych. Ta konieczno$¢ niesie za soba wiele konse-
kwencji w postaci robét technologicznych zabezpie-

czajacych istniejacy lub nowo wybudowany tor.

BIURD PROJEKTOWD - EDNSULTIRGOWE BPK MOSTY E.C.

V. BPK MOSTY

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

ul. Wiwulskiego 12
51-629 Wroctaw

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

bpk@bpkmosty.pl
www.bpkmosty.pl

Fot. 15. Operacja wspornikowego nasuwu podtuznego przesta wschodniego -
faza koncowa.
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PROJEKTUJEMY AUTOSTRADY
| DROGI EKSPRESOWE DOLNEGO SLASKA



OSRODEK SZKOLENIA OPERATOROW
. MASZYN ROBOCZYCH

OPERATOROW MASZYN ZIEMNYCH
BUDOWLANYCH i DROGOWYCH

OBSLUGI ZURAWI
SAMOJEZDNYCH | PRZENOSNYCH HDS
DZWIGOW i PODESTOW RUCHOMYCH

WOZKOW PODNOSNIKOWYCH

WL~ 778 MONTAZYSTOW RUSZTOWAN
= | SPAWACZY MIG/MAG, TIG, MMA
; LSS oraz wiele innych

NOWY ODDZIAL. ZAMIEJSCOWY
57-401 Nowa Ruda, ul.Stara Droga 39
Miejski Zespot Szkét nr.1
tel.: 509 474 988

Kursy zakonczone sg EGZAMINEM PANSTWOWYM
| wydaniem uprawnien IMBIGS, UDT, IS waznych w UE

" Brzeg, ul. Grobli 12 A
¢ tel/fax.. 77 4160788

"‘ w 608065451 500210334 m

ODDZIALY ZAMIEJSCOWE:
Kluczbork, Komorno, Nysa, Olesno, Nowa Ruda, Strzelm

www.somar-sc.pl




SZKOLIMY OPERATOROW W SPECJALNOSCIACH

Maszyny do robét ziemnych

1.Koparki jednonaczyniowe - klasa lll, Il i |. 2. tadowarki jednonaczyniowe - klasa lll, Il'i I.
3. Spycharki - Klasa Ill, Il i |. 4. Rowniarki - klasa lll. 5. Koparkotadowarki
6. Koparki wielonaczyniowe. 7. Pogtebiarki wielonaczyniowe
8. Pogtebiarki ssgce $rodlgdowe - refulery.

Maszyny do robo6t drogowych

1.Zespoty maszyn do produkcji mieszanek bitumicznych - klasa Il i 11.
2.Maszyny do rozktadania mieszanek bitumicznych- klasa IlI. .
3. Maszyny do produkcji, sortowania i uszlachetniania kruszyw —klasa Il i Il. (Kruszarki)

4. Zespoty maszyn do produkcji mieszanek betonowych — klasa Il i Il. (Wezty betoniarskie)
5. Walce drogowe klasa lll 6. Frezarki do nawierzchni drég klasa 1.
7.Stabilizatory gruntu. 8. Skrapiarki do nawierzchni bitumicznych. 9. Recyklery.

10. Remixery i repavery. 11.Remontery, 12. Malowarki do nawierzchni drog.

13. Przecinarki do nawierzchni drog. 14. Narzedzia udarowe reczne—wszystkie typy zasilania.
15. Zageszczarki i ubijaki wibracyjne — wszystkie typy. 16.Pity mechaniczne do scinki drzew.

Maszyny rézne i urzgdzenia techniczne

1.Wielozadaniowe nosniki osprzetow (tadowarki teleskopowe) — Wszystkie typy.
2.Sprezarki przewozne — klasa lll. 3. Elektrownie polowe — klasa Ill,
4.Wielozadaniowe zasilacze hydrauliczne. 5. Pompy do mieszanki betonowe;.
6. Podajniki do betonu - mixsokrety. 7. Agregaty tynkarskie, 8.Betoniarki.
9. Rusztowania budowlano — montazowe metalowe. Montaz.
10. Wozki podnosnikowe z napedem spalinowym i elektrycznym
Kursy zakonczone sg egzaminem i nadaniem uprawnien
Instytutu Mechanizacji Budownictwa i Gérnictwa Skalnego

Urzadzenia poddozorowe

1.Zurawie samojezdne, 2.Zurawie przetadunkowe, 3.Dzwigi budowlane, 4.Windy
towarowo - osobowe, 5.Podesty ruchome 6. Wézki jezdniowe z wymiang butli gazowych.
Kursy zakonczone sg egzaminem i nadaniem uprawnien
Urzedu Dozoru Technicznego

Spawaczy metoda MIG/MAG,TIG,MMA,Gaz

Kursy zakonczone sg egzaminem i nadaniem uprawnien
Instytutu Spawalnictwa

Uprawnienia elektryczne, gazowe, cieptownicze

Kurs zakoniczony jest egzaminem przed Energetyczng Komisjg Kwalifikacyjng
| wydaniem swiadectwa kwalifikacji E,D

SZKOLIMY SYSTEMEM

WEEKENDOWYM | DZIENNYM




URZADZENIE DYLATACYJNE'NA BAZIEFMODYFIKOWANEGO
POLIURETANU POLYFLEX ADVANCED/PU WYKONANE
NA MOSTACH DOLNEGO SLASKA

irma Tarcopol Sp. z 0.0 w lipcu 2014 r. wdrozyta

pierwsze w Polsce urzadzenie dylatacyjne na ba-

zie modyfikowanego poliuretanu. Do 2016 r. za-
montowano urzadzenie dylatacyjne na kilkunastu mo-
stach w tym kilka na mostach Dolnego Slaska.

System urzadzen dylatacyjnych POLYFLEX® Advanced
PU przedstawia catkowicie nowe rozwiazanie bazujace
na polimerach, dzieki czemu reprezentuje nowa generacje
urzadzen dylatacyjnych. Wady innych przekry¢ (jak np. spe-
kanie konstrukcji nosnej, petzanie nawierzchni, koleinowa-
nie, przeciazenie poprzez stojacy ruch drogowy w obszarze
skrzyzowan, itd.) zostajg catkowicie wyeliminowanie po-
przez zastosowanie nowo opracowanego materiatu.

Urzadzenia dylatacyjne na bazie poliuretanowej

s3 nowym rodzajem zabezpieczen szczelin dylatacyj-

nych w mostach drogowych, ktére moga zastapi¢ sto-
sowane dotad przekrycia dylatacyjne wykonywane
na bazie mieszanek mineralno-asfaltowych, szczegdlnie
w warunkach ciezkiego ruchu miejskiego. Ze wzgledu
na redukcje hatasu wskazane jest stosowanie ich za-
miast urzadzen modutowych i blokowych na terenie za-
budowanym, natomiast skrocenie czasu remontu i cza-
su utrudnien w ruchu, sa szczegdlnie przydatne przy
robotach zwigzanych z wymiang wyeksploatowanych,
modutowych i blokowych, urzadzen dylatacyjnych.
Mozliwos¢ wykonania urzadzenia dylatacyjnego
potéwka jezdni, przy dowolnym uksztattowaniu prze-
biegu urzadzenia dylatacyjnego np.: wyprowadzenie

na kape chodnikowa, uksztattowanie kraweznikéw,

ukosy skrzyzowania i zatamania pozwala na indywidu-

Rys. 1. Elementy skfadowe urzadzenia
dylatacyjnego POLYFLEX® Advanced PU

alne dopasowanie urzadzenia do wymagan budowy.
Urzadzenie dylatacyjne POLYFLEX" Advanced PU po-
siada Europejska Aprobate Techniczng ETA-12/0260,
wydana w roku 2012 w Austrii. Urzadzenie dylatacyjne
POLYFLEX" Advanced PU jest wykonywane z masy zale-
wowej na bazie modyfikowanego poliuretanu.
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 usytuowanga nad szczeling dyla-
tacyjna. Na jezdniach z obu stron urzadzenia dylatacyj-
nego wbudowano pasy zaprawy przejsciowej z betonu

polimerowego o szerokosci po 10 cm.

(1) Warstwa wyréwnawcza z betonu
polimerowego (nie jest czescig
zestawu montazowego)

(2) Masa zalewowa z matertiatu
na bazie modyfikowanego
poliuretanu

(3) / (4) Zakotwienie ztozone kotwy

Grubos¢ nawierzehni

Rys. 2. Zreali urzadzenie dylatacyjne POLYFLEX' Advanced PU na moscie Pokoju

@

wklejanej (3) oraz azurowego
katownika z podktadkami
dystansowymi (4)
(5) Blacha przekrywajaca szczeline
dylatacyjna
(6) Element stabilizujacy ztozony
z peta stalowego i tulei dla

pr zenla nommir

wiekszego od 30 mm
(9) Zaprawa przejsciowa z betonu
polimerowego; na potaczeniu
z warstwa (1) sfazowano krawedz
warstwy (9)
(B0) Szerokos¢ przekrycia
dylatacyjnego
(S0) Szerokos¢ szczeliny dylatacyjnej
w obiekcie mostowym
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URZADZENIA DYLATACYJNE POLYFLEX® ADVANCED PU
A WYBRANYCH MOSTACH DOLNEGO SLASKA

Most Pokoju na rzece Odrze we Wroctawiu

Most Jagielloriski na Kanale Powodziowym rzeki Odry we Wroctawiu
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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

TARCOPOL
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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



www. visbud-projekt.pl

REHABILITACJA | WZMOCNIENIE ZELBETOWYCH

MOSTOW LUKOWYCH Z ZASTOSOWANIEM
MATERIALOW KOMPOZYTOWYCH - SYSTEM FRCM

téwna przyczyna wzmacniania konstrukgji

zelbetowych mostéw tukowych jest degra-

dacja materiatéw z ktérych sg wykonane lub
zmiana sposobu funkcjonowania obiektu. Mozna roz-
rézni¢ dwa rodzaje dziatan polepszajacych stan obiek-
toéw inzynieryjnych.

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 ktérg rozumiemy
wszelkie dziatania majace na celu przywrécenie zniszczo-
nych lub uszkodzonych elementéw konstrukgji do stanu,
aby mogta ona przenosi¢ obcigzenia projektowe.

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

» btedy projektowe i wykonawcze,

» uszkodzenia mechaniczne konstrukgji (uderzenia po-
jazddw),

» koniecznos¢ ograniczenia odksztatcen,

» zwigkszenie obciazen uzytkowych,

» zestarzenie materiatéw i ich korozja,

» koniecznos$¢ zmniejszenia rozwartosci rys,

» zmiany schematu statycznego (np. usuniecie pod-
por).

Jedna z metod wzmacniania konstrukeji zelbeto-
wych jest zastosowanie materiatéw kompozytowych.
Poczatki uzycia materialtéow FRP przypadaja na lata
piecdziesigte ubiegtego wieku. Podczas kolejnych de-
kad jako$¢ materiatow, jak i automatyzacja metod ich
produkgji ulegta znacznej poprawie. Obecnie wzmac-
nianie konstrukcji budowlanych mozna podzieli¢
na dwa systemy (rys. 1.): FRP (Fiber Reinforced Plastic)

oraz FRCM (Fibre Reinforced Cementitious Matrix).

e

| |

Benzobizoksazol

mﬂ£QMm [witkno weglawe (C)] [widkno weglowe (C)|
L

FRCM

FRP

rys. 1 Systemy kompozytowych wzmocnien konstrukgji

Rys.2 Budowa systemu RUREDIL X Gold Mesh

W zakres asortymentu wzmocniert wchodza: maty,
tasmy, ciegna oraz liny. Wykonane sg one z matrycy
zywicznej wzmocnionej wiéknami weglowymi, arami-

dowymi lub szklanymi. Materiaty te charakteryzuja sie

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
RUREDILX Mesh
M750

duza wytrzymatoscia na rozciaganie, duzym wspot-
czynnikiem wytrzymatosci do ciezaru objetosciowego,
duza wytrzymatoscig na obcigzenia dynamiczne i w po-

réwnaniu do stali znaczna odpornoscia na korozje. Maja

Fot. 1. Realizacja wzmocnienia mostu zelbetowego, tukowego z pomostem gérnym.
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one liniowo sprezysta charakterystyke odksztatcen,
az do granicznego obciazenia. Materiaty FRP mocowa-
ne s3 za pomoca termoutwardzalnej zywicy. Stosuje sie
je do zwiekszenia no$nosci belek na $cinanie i zginanie
oraz w celu wytworzenia przestrzennego stanu napre-
Zenia w stupach.

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 wtéknach
osadzonych w matrycy zywicznej, ktéra ulega mieknie-
ciu pod wptywem podwyzszonych temperatur.

Systemem wychodzacym naprzeciw ograniczeniom,
zwigzanym z wrazliwoscig na temperature, s3 siatki osa-
dzane w zaprawie mineralnej, tworzace system FRCM.
System przeznaczony jest dla wzmacniania konstrukgji
murowych, betonowych i zelbetonowych.

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

Liczne, wieloletnie badania w laboratorium zaowoco-
waly powstaniem dwdch systeméw FRCM, ktore rdznig
sie rodzajem zastosowanych widkien - sg to wtdkna we-
glowe oraz wiékna PBO (poly-p-phenylenebenzobisoxa-

zole).

SYSTEMY FRCM Z WLOKNA PBO
- RUREDIL X GOLD MESH

Podczas kolejnych dekad jakos¢ materiatow, jak i au-
tomatyzacja metod ich produkgji ulegta znacznej popra-
wie. Obecnie jest to preferowane na rynku rozwiazanie
stosowane do wzmacniania konstrukgji inzynierskich.

Doswiadczenia te przyczynily sie do stworzenia pro-
duktu Ruredil X Mesh Gold, nowego certyfikowanego
systemu, oferujacego wyjatkowe zalety wiokien PBO (po-
ly-p-phenylenebenzobisoxazole), zamiast wiokien weglo-
wych oraz tatwos¢ stosowania gotowej do uzycia zapra-
wy. Wiele zalet tego rozwigzania powoduje, ze system Ru-
redil X Mesh Gold jest doskonatym systemem do wzmac-
niania konstrukgji zelbetowych, w tym mostow tukowych
o réznych uktadach statyczno-konstrukcyjnych.

Firma RUREDIL ( Wiochy ) w dziedzinie systemdéw
FRCM jest uznanym producentem. System ten chro-
niony jest miedzynarodowym patentem i jest jednym
z unikalnych rozwiazan firmy.

Firma VISBUD-Projekt pracuje nad szerokim zakresem
wdrazania systemu. Przyktadowe zastosowania systemu
FRCM, przy wzmocnieniu konstrukcji mostow tukowych,

przedstawione s na zatagczonych fotografiach.

O3
isBud

P ROJEKT

VISBUD - Projekt Sp. z 0.0.
ul. M. Bacciarellego 8E/I, 51-502 Wroctaw
tel. (+48) 71 344 04 34/ 71 348 00 50
fax. (+48) 7134517 72
e-mail: info@visbud-projekt.pl

.

go, mur

go, mostu kolej

go o przestach tukowych.
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_Autoryzowany wyko'nav‘v”;
_izolacji systemu firmy

AN stiding lloyd

AUTHORISED

GONTRACGTOR

___ELIMINATOR

J Hydroizolacja mostowa.
| &8 Bezszwowa membrana, nanoszona metoda natryskowa na zimno.

Nowoczesne izolacje mostowe

Nawierzchnia asfaltowa

Warstwa sczepna

Eliminator - druga warstwa
Eliminator - pierwsza warstwa
Primer na podtoze 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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» zaprawy do podlewek
» haprawa i ochrona betonu
» posadzki przemystowe

AP construction

ul. Rakoszycka 2, 55-300 Sroda Slaska
tel./fax +48 71 315 33 31, kom. 691 699 200
info@apconstruction.pl

www.apconstruction.pl
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