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XV SEMINARIUM WROCEAWSKIE

DNI MOSTOWE 2019

prof. dr hab. inz. Jan BILISZCZUK - Politechnika Wroctawska,
Przewodniczacy Komitetu Organizacyjnego i Programowego Seminarium WDM

drinz. Jerzy ONYSYK — Zesp6t Badawczo-Projektowy MOSTY-WROCLAW

eminarium Wroctawskie Dni Mostowe (WDM)
pod hastem ,Mosty a Ssrodowisko” odby-
fo sie w dniach 28 i 29 listopada 2019 roku
w Centrum Kongresowym Politechniki Wroctawskiej.
W przeddzien seminarium, 27 listopada 2019 roku, od-
byty sie warsztaty pt.. «Zabezpieczenia antykorozyjne
i kontrole stanu kabli sprezajqcych oraz ciegien w kon-
strukcjach mostowych”. Tematyka warsztatéw byta
szczegolnie wazna z uwagi na fakt, ze ostatnio w $wie-
cie doszto do wielu awarii i kilku katastrof mostéw
spowodowanych zniszczeniem korozyjnym kabli lub
ciegien. W ramach warsztatéw zostaty przedstawione
nastepujace wykfady:
» Maciej Hildebrand, Kontrola stanu technicznego
ciegien i zakotwien,
» Jan Biliszczuk, Awarie i katastrofy mostéw
spowodowane korozja ciegien i kabli sprezajacych,
» Henryk Zobel, Wieszaki mostéw tukowych,
» Jan Piekarski, Wymagania dotyczace ciegien

w mostach podwieszonych,

» Rafat Sienko, Wykorzystanie monitoringu do oceny
stanu mostéw podwieszonych,

» Jan Biliszczuk, Projekt instrukcji utrzymania mostow
podwieszonych i extradosed.

Natomiast w sesji otwarcia przedstawiono referaty
zwigzane z Jubileuszami dwoch firm dziatajacych
na polskim rynku 20 lat, a mianowicie:

» Himmel i Papesch Opole Sp. z 0.0. - 95 lat w Europie,

20 lat w Polsce, Grzegorz Soszynski,

» Freyssinet Polska Sp. z 0.0. - 20 lat Freyssinet Polska,

Krzysztof Berger.

Dorobek Jubilatéw na polskim rynku jest znaczacy
i przyczynit sie do rozwoju polskiej inzynierii mostowej.

Na zakonczenie sesji otwarcia nastapit oczekiwany
przez Uczestnikdw moment - wreczenie dorocznych
nagrod przyznawanych w konkursie im. Maksymiliana
Wolffa organizowanym przez czasopismo MOSTY za
wyroézniajace sie projekty obiektéw mostowych. Za
rok 2019 Kapituta konkursu nagrodzito nastepujace
obiekty - tab. 1.

Rysunek 1. Laureaci XI edycji narody pisma MOSTY im. Maksymiliana Wolffa, Cztonkowie Jury

Na seminarium wygtoszono 37 referatéow dla 377
stuchaczy z Polski, Niemiec, Luksemburga i Szwajcarii.

Problematyka seminarium dotyczyta poprawnego
wpisania obiektu mostowego w srodowisko i nowych
idei ksztattowania.

Waznym zagadnieniem byta tez poprawa
bezpieczenstwa ruchu pieszych poprzez budowe
wiasciwie zlokalizowanych ktadek dla pieszych.

Szczegélnym  wydarzeniem  Wroctawskich  Dni
Mostowych 2019 byla sesja Jubileuszowa 15-lecia
seminarium, na ktérej przedstawiono nastepujace
referaty:

» 15 lat seminarium Wroctawskie Dni Mostowe (2005-
2019), Jan Biliszczuk,

» Estetyka mostéw — aspekty techniczne i kulturowe.
Subiektywne refleksje Autora w prezencie dla
Jubilata, Wojciech Radomski,

» Mosty tukowe, Henryk Zobel,

» Mosty extradosed - Swiat a Polska, Wojciech

Trochymiak,
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Tablica 1. Nagrody konkursu im. Maksymiliana Wolffa

KATEGORIA NAGRODA GLEOWNA

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

wiadukt S4 nad autostradg Emirates Road Suhila i Shamal
zgtoszenie: ViaCon Polska Sp. z o0.0.

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

obiekt nr 21 w ciggu drogi ekspresowej S7 na odcinku Lubier - Rabka-Zdrdj
zgtoszenie: Voessing Polska Sp. z 0.0.
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zrealizowany projekt ktadki dla pieszych

wstegowa ktadka dla pieszych przez Jezioro Bystrzyckie w Zagérzu Slaskim
zgtoszenie: Zespot Badawczo-Projektowy MOSTY-WROCLAW s.c.
STRABAG Sp. z 0.0.

zrealizowana renowacja juz istniejgcego obiektu
inzynierskiego

renowacja mostu drogowego nad rzeka Pitawa w Dzierzoniowie
zgtoszenie: Biuro Projektowo-Konsultacyjne Inzynierii Ladowej ,SIGMA” Zbigniew Zadrozny




Rysunek 2. Nasi tegoroczni Jubilaci

» Mosty podwieszone, Krzysztof Z6ttowski.

Waznym wydarzeniem seminarium byta
sesja specjalna poswiecona kierunkom rozwoju
drogownictwa i nowym zasadom prowadzenia
inwestycji. Program dziatania Generalnej Dyrekcji Drog
Krajowych i Autostrad przedstawit Generalny Dyrektor
Drég Krajowych i Autostrad, Pan Tomasz Zuchowski.
Wystapienie to i towarzyszaca mu dyskusja, takze poza
miejscem obrad, zostaty bardzo dobrze przyjete przez
srodowisko inzynieréw mostowych.

Pozostate sesje obejmowaty nastepujaca tematyke:
» Nowe przepisy i idee,
» Mosty a Srodowisko,
» Mosty tukowe,
» Nowe rozwiazania i technologie.

Obrady

merytorycznej atmosferze. O randze seminarium

seminarium  przebiegaly w dobrej
Swiadczy fakt, ze gosciem specjalnym obrad byt
dyrektor wykonawczy International Association for
Bridge and Structural Engineering (IABSE) Chep

Uytiepo i sprawozdanie z obrad zostanie opublikowane

w lutowym numerze Structural Engineering

International.

Z przedstawionych referatéw i gtoséw w dyskusji
wyplywajg nastepujace wnioski dotyczace dalszych
kierunkéw rozwoju inzynierii mostowej w Polsce:

» nalezy wykona¢ audyt techniczny dotyczacy
budownictwa mostowego w latach 1990-2020
i oceni¢, ktére rozwigzania sprawdzity sie, a ktére
nalezy wyeliminowac,

» z uwagi na starzenie sie infrastruktury mostowej
nalezy wiekszg uwage poswieci¢ problemom
utrzymania i bezpieczenstwu eksploatacji obiektow
mostowych,

» nalezy przeanalizowac celowos¢ systemu zamdwien
publicznych opartego na hasle ,zaprojektuj i zbuduj”;
zdaniem wiekszosci uczestnikéw seminarium system
ten nie przynosi pozytywnych efektéw,

» zauwaza sie brak nowoczesnych podrecznikéw
(z przyktadami obliczen) z zakresu inzynierii
mostowej; wydanie tych podrecznikéw powinno by¢

finansowane przez Ministerstwo Infrastruktury.

Opublikowane w latach 2005-2019 prace wielu
Autoréw zawieraja bogatg dokumentacje osiagniec
polskiego mostownictwa i obrazuja niespotykany
postep technologiczny. Od siermieznego socjalizmu,
w ktérym dominowaty proste konstrukcje zelbetowe
lub ze strunobetonowych belek prefabrykowanych
o niskiej trwatosci, przeszliSmy do innej rzeczywistosci.
To dzi§ w Polsce powstaja zauwazalne na $wiecie
konstrukcje podwieszone, extradosed czy nowatorskie
mosty tukowe i zespolone. Polskie obiekty wizytujg
profesorowie, inzynierowie, studenci z wielu krajéw, jak
np. Chin i Japonii.

Wydaje sig, ze WDM w ciagu 15 lat edycji petnity
pozytywna role w dokumentowaniu rozwoju i promogji

polskiej inzynierii mostowej.

* % %

Organizatorzy goraco dziekujg Uczestnikom za
liczny udziat w wydarzeniu oraz Autorom referatéow
za  przygotowanie

interesujagcych  wystapien.

Z wielkg satysfakcja bylo obserwowanie Parstwa
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Rysunek 3. Obrady XV edycji Seminarium oraz dyskusje Uczestnikow w przerwach miedzy sesjami

zainteresowania przedstawianymi przez prelegentéw
tematami. Mamy nadzieje, ze wiedza i doswiadczenia
zdobyte przez Panstwa w czasie konferencji okaza sie
cenne i pozyteczne.

Szczegdlne podziekowania Organizatorzy
Seminarium kierujg do Sponsoréw wydarzenia, gdzie
wysoki poziom edytorski materiatéw seminaryjnych oraz
oprawe udato sie osiggnac dzieki wsparciu finansowemu
firm: KEIM Farby Mineralne Sp. z 0.0., ArcelorMittal, PERI

Polska Sp. z 0.0., Aarsleff Sp. z 0.0, Himmel i Papesch

Opole Sp. z 0.0, ULMA CONSTRUCCION POLSKA SA, AP
Chemie Sp. z 0.0., Sp. k., Mosty £6dz SA, Budimex SA, Sika
Poland Sp. z 0.0, Freyssinet Polska Sp. z 0.0., S&P Polska
Sp. z 0.0, AP construction, Zesp6t Badawczo-Projektowy
MOSTY-WROCLAW s.c.

Kolejne, XVI Wroctawskie Dni Mostowe miaty sie
odby¢ 25-27 listopada 2020 roku. Majac jednak
na wzgledzie sytuacje epidemiologiczna dotyczaca
COVID-19 oraz przede wszystkim bezpieczenstwo

i zdrowie Uczestnikbw seminarium oraz w tresce

o jakos¢ i che¢ utrzymania wydarzenia na wysokim
poziomie organizatorzy seminarium odwotali.
Zakfadajac, ze  sytuacja  epidemiologiczna
w przeciaggu kilku nadchodzacych miesiecy ustabilizuje
sie i poprawi, juz dzi§ organizatorzy zapraszajg
na przysztoroczng edycje Seminarium Naukowo-
Technicznego Wroctawskie Dni  Mostowe, ktorej
organizacje planujemy na 24-26 listopada 2021
roku, a hastem przewodnim bedzie ,Bezpieczenstwo

budowli mostowych’.
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WSTEGOWA KEADKA DLA PIESZYCH
PRZEZ JEZIORO BYSTRZYCKIE

W ZAGORZU SLASKIM

mgr inz. Wojciech BARCIK

prof. dr hab. inz. Jan BILISZCZUK
dr inz. Robert TOCZKIEWICZ

mgr inz. Jacek SZCZEPANSKI

mgr inz. arch. Joanna STYRYLSKA - isba_GRUPA PROJEKTOWA

GENEZA POWSTANIA OBIEKTU

Jezioro Bystrzyckie to jezioro zaporowe potozone
w pétnocnej czesci Gor Sowich, w poblizu miejscowosci
Zagoérze Slaskie (rys. 1a.). Zlokalizowane jest u stop
XlIl wiecznego zamku Grodno (rys. 1b.) ulokowanego
na szczycie géry Chojna (451 m n.p.m.), malowniczo
wpasowujac sie w doline przetomu rzeki Bystrzycy (rys.
1c.). Powstato po wybudowaniu w 1917 roku, powyzej
miejscowosci Lubachéw, kamiennej zapory na rzece,
o wysokosci 44 m i szerokosci 230 m. Jezioro potozone
jest na wysokosci 350 m n.p.m. ma dtugos¢ okoto 3,2
km, powierzchnie okoto 51 ha i pojemnos¢ ponad 8
min.m3.

Juz od momentu powstania, jezioro wraz z tamg
i pobliskim zamkiem byly turystyczna atrakcjg
regionu. Wzdtuz brzegdw powstawaly przystanie
zeglarskie, kapieliska oraz domy wczasowe wraz
z infrastrukturg sportowa i turystyczna. W goérnej
czesci jeziora powstata réwniez stalowa kfadka dla
pieszych o konstrukeji wiszacej (1968 r.), ktéra wraz
z przejsciem przez tame poprawita komunikacje piesza
w tej strefie. Projektantem ktadki byt Kazimierz Gatajda,
autor kilkunastu podobnych obiektéw wykonanych
w réznych miejscach Polski.

W latach siedemdziesigtych witadze bytego woje-

wobdztwa watbrzyskiego podjety decyzje, aby wody je-

Swidnica
i)

Gory Sowie,

Ziora staly sie rezerwuarem wody pitnej podlegajacym
ochronie, co w konsekwencji, doprowadzito do stopnio-
wego upadku kompleksu domkéw wypoczynkowych
wraz z otaczajacg je infrastruktura. Dotyczyto to réw-
niez kfadki, ktéra w wyniku braku prac utrzymanio-
wych i konserwacyjnych ulegata stopniowej degradacji.
W roku 2010 r. stan techniczny konstrukcji byt juz na tyle
zly, ze przeprawa zostata zamknieta dla ruchu pieszych.
W tym czasie wladze Gminy Walim, dostrzegajac poten-
cjat tego miejsca, podjety prébe reaktywizacji osrodka
uchwalajac Miejscowy Plan Zagospodarowania Prze-
strzennego oraz poszukujac inwestoréw prywatnych.
W konsekwencji pojawita sie potrzeba przywrécenia ko-
munikacji pieszej pomiedzy pétnocna i potudniowa stro-
na jeziora. Z uwagi na wyeksploatowanie i znaczng de-
gradacje istniejacej przeprawy, a takze trudnosci w do-
stosowaniu jej parametréw uzytkowych (niewystarczaja-
ca nos$nos¢, zbyt mata szeroko$¢ uzytkowa - 1,35 m, brak
dostepu dla oséb niepetnosprawnych, czy tez znaczne
drgania pomostu) do obowigzujacych przepiséw, pod-
jeto decyzje o rozbidrce kfadki i budowie w tym samym

miejscu nowej.

ZAtOZENIA
Nowa kifadka ma na celu odtworzenie ruchu

pieszych w miejscu i na kierunku, na ktérym odbywat

Rys. 1. Lokalizacja: a) mapa sytuacyjna, b) zamek Grodno na szczycie géry Chojna (451 m n.p.m.),

c) dolina przetlomu rzeki Bystrzycy.

— Zespot Badawczo-Projektowy MOSTY-WROCLAW s. c.
— Politechnika Wroctawska, Instytut Inzynierii Lgdowej

— Zespot Badawczo-Projektowy MOSTY-WROCEAW s. c.
— Zespot Badawczo-Projektowy MOSTY-WROCLAW s. c.

sie on przed zamknieciem wyeksploatowanej ktadki
wiszacej.
Poza tym wymagano, by:

» nowa ktadka nie ingerowata znaczaco w otoczenie,

szeroko$¢ uzytkowa ktadki wynosita 2,00 m,

dojscia do kfadki byty dowigzane do istniejacego
zagospodarowania terenu oraz zapewniaty dostep

dla oséb niepetnosprawnych,

w obrebie przeprawy miaty by¢ zapewnione miejsca

odpoczynku wyposazone w tawki,

konstrukcja kfadki byla pozbawiona elementow

wymagajacych szczegolnych czynnosci
konserwacyjnych, jak:tozyska, urzadzenia dylatacyjne
i inne mechanizmy, a prace utrzymaniowe miescity
sie w zakresie czynnosci podstawowych stuzb

porzadkowych,

spod konstrukcji przeset byt wyniesiony na wysokos$¢
min 1T m ponad maksymalna wode w sytuacji zupet-
nego wypetnienia sie zbiornika (8,7 min m* wody)
atym samym 7 m powyzej normalnego poziomu pie-
trzenia w okresie letnim (6,0 min m3) i 4 m w okresie

jesienno-zimowo-wiosennym (7,0 min m3),

konstrukcja kfadki pozwalata na budowe przeset bez
uzycia rusztowan i podpdr montazowych w obrebie
lustra wody przy normalnych poziomach pietrzenia.
Obszar wokét obiektu ma charakter turystyczno-
wypoczynkowy. Warunki zabudowy nabrzeza od strony
bytego osrodka objete byty Miejscowym Planem
Zagospodarowania Przestrzennego dla wsi Zagérze
Slaskie, natomiast pozostaty teren Decyzja o Warunkach
Zabudowy. Ponadto przedsiewziecie znajduje sie
w granicach obszaru ,Natura 2000” tj. specjalnego
obszaru ochrony siedlisk ,Ostoja Nietoperzy Gor
Sowich’, a takze obszaru chronionego krajobrazu ,Géry
Bardzkie i Sowie” oraz w bezposrednim sasiedztwie
rezerwatu przyrody ,Géra Choina” i podlega z tego
tytutu dodatkowym obostrzeniom oraz szczegdlnemu

sposobowi postepowania.

KONSTRUKCJA NOWEJ KtADKI
Wybudowana ktadka to dwuprzestowa konstrukcja
wstegowa (rys. 2) o rozpietosci przeset 22,00 + 80,00 m
i catkowitej dtugosci obiektu wraz z przyczotkami
125,60 m, ktdra z racji niewielkiej wysokosci konstruk-
cyjnej nie ingeruje znaczaco w otoczenie (rys. 4). Kon-

strukcje ktadki zaprojektowano na przeniesienie obcig-
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Rys. 2. Konstrukcja nowej ktadki wstegowej

zen zmiennych ttumem pieszych zgodnie z [5] wyko-
rzystujac do$wiadczenia zebrane z budowy i eksploata-
¢ji istniejacych obiektéw tego typu [2, 3, 4, 6].

Projekt ktadki zrealizowano wprowadzajac pewne
zmiany sposobu fundamentowania w stosunku do pro-
jektu opisanego wczesniej szczegdtowo w [1]. Przesta
ktadki to wiszacy na czterech linach nosno-sprezaja-
cych [1], prefabrykowany pomost zelbetowy o wyso-
kosci konstrukcyjnej 0,32 m i szerokosci podstawowej
2,40 m (rys. 3), zwiekszajacej sie lokalnie do 4,40 m
i 4,90 m w miejscach platform widokowych. Na pomo-
Scie zaprojektowano ciag pieszy o szerokosci uzytkowej
2,00 m, poszerzajacy sie w miejscach wystepowania ta-
wek do 4,00 m i 4,50 m, ograniczony obustronnie stalo-
wymi balustradami o wysokosci 1,20 m. Spadki podtuz-
ne niwelety kfadki oraz dojs¢ mieszcza sie w przedziale
od 0 do 6,0%.

Prefabrykowane segmenty pomostu zaprojekto-
wano z betonu C40/50 w technologii betonu licowe-
go. Segmenty (rys. 5) maja dtugos¢ wynoszaca 1,00 m
(w strefach poszerzen) lub 2,00 m i ksztatt w planie do-
stosowany do szerokosci ktadki z uwzglednieniem lo-
kalnych poszerzen. W sumie wykonano 49 segmentéw.

taczenie segmentdw zaprojektowano tak, ze po ich
ufozeniu, w miejscu styku, tworzy sie poprzeczna nisza,
przewidziana do wypetnienia zbrojeniem i zaprawg
bezskurczowa (rys. 6). W dolnej czesci prefabrykatow
uformowano 4 podtuzne wneki, w ktérych mieszcza sie
kable nosno-sprezajace.

Kazdy z kabli (rys. 6 — przekrdj A-A) skfada sie
z grupy 31, siedmiodrutowych ocynkowanych
splotéw stalowych o $rednicy 15,7 mm (150 mmz2)
ze stali o wytrzymatosci 1860 MPa, umieszczonych
w rurze ostonowej o srednicy 160 mm z polietylenu
duzej gestosci (HDPE), odpornej na promieniowanie
ultrafioletowe i utrate koloru. Ponadto kazdy splot
posiada indywidualng ostonke z HDPE, a przestrzen
W jej wnetrzu wypetniona jest smarem.

Liny nosno-sprezajace spetniaja dwie funkcje tzn.

s linami montazowymi, na ktérych utozono zelbetowe

prefabrykaty pomostu (rys. 5) a nastepnie, po scaleniu
segmentoéw, postuzyly do sprezenia pomostu poprzez
redukcje jego zwisu. W stanie bezuzytkowym, strzatki
krzywizn przeset wyniosa 0,09 1,20 m (w temperaturze
10°C) odpowiednio dla przesta bocznego i gtéwnego,
przy tacznej sile w linach wynoszacej 4 x 5,10 MN.

Na odcinkach wystepowania prefabrykatéw liny
biegna réwnolegle pod pomostem i s3 z nim zespo-

lone stalowymi tacznikami ze stali nierdzewnej (rys. 6)

Przekroje

tawka drewniana

wystepujacymi w stykach pomiedzy prefabrykatami.
Natomiast w strefach podporowych liny zawieszone
sg na stalowych siodtach osadzonych w gtowicach pod-
por (rys. 7) zachowujac swojg ciggtosé na catej dtugosci
ktadki. Takie rozwiazanie zapewnia petng ochrone anty-
korozyjna ciegien i wyklucza katastrofe podobna do tej
jaka zdarzyta sie na ktadce Troja w Pradze [3].

Podpory zaprojektowano, jako zelbetowe z betonu

(C35/45 w technologii betonu licowego. Podpory

poprzeczne pomostu
2,00

Balustrada stalowa
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Rys. 3. Przekroje poprzeczne pomostu
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Rys. 4. Wizualizacje nowej ktadki.

skrajne to masywne przyczdtki, zatopione w nasypie,
natomiast podpora posrednia to wiotki na kierunku

podtuznym filar.

Przyczétki uksztattowano w formie zelbetowych tarcz

Kotwy balustrad
Zbrojenie oczekujgce

Rys. 5. Typowy segment prefabryl y pomostu

(rys .21 8) o grubosci 1,70 m i wysokosci 4,54 i 6,64 m,
zwienczeniem ktorych s gtowice z osadzonymi w niej
stalowymi siodtami oraz blok oporowy zakotwien lin

no$nych. Natomiast filar uksztattowano w formie tarczy
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Rys. 6. Szczeg6t taczenia prefabrykatow i kotwienia lin do pomostu

o grubosci 0,70 m i wysokosci 8,64 m zwienczonej

gtowica o szerokosci 1,70 m i dtugosci 8,00 m (wraz
ze strefami uciggajacymi).

Fundamenty  podpér  zaprojektowano  jako
monolityczne, zelbetowe (rys. 8), w ksztatcie niere-
gularnych ptyt o $redniej grubosci 1,25 m i szerokosci
500 m. Z racji skomplikowanych nietypowych
warunkéw geotechnicznych podpory sg posadowione
w sposéb posredni (mikrofale)na skale i doprezone

do podtoza kotwami.

WYPOSAZENIE KtADKI | ELEMENTY
MALEJ ARCHITEKTURY

Nawierzchnie pomostu zaprojektowano z tworzywa

na bazie zywicy epoksydowo-poliuretanowej
o gr. 3-5 mm, odpornej na Scieranie i stanowigcej
jednoczesnie izolacje gdérnych powierzchni betonu.
Gorng powierzchnie ptyty pomostowej uksztattowano
w 2,5 % spadkach poprzecznych skierowanych
do osi podtuznej ktadki, stanowiacej jednoczesnie o$
odwodnienia.

Na zewnetrznych krawedziach pomostu
zaprojektowano balustrady o wysokosci 1,20 m
z ksztattownikéw stalowych (rys. 12), z wypetnieniem
z siatek stalowych. Wszystkie elementy stalowe zostaty
zabezpieczone przeciw korozji przez cynkowanie.

Ktadka od strony pétnocnej taczy sie z istniejagcym
uktadem istniejacych $ciezek w strefie istniejacego
hotelu. Plac w obrebie przyczétka oraz Sciezki
do niego dochodzace dowiazano do istniejacego
zagospodarowania terenu. Nawierzchnie placu
i Sciezek zaprojektowano z kostki betonowej. Po stronie
pétnocnej placu zaprojektowano tamang w planie
fawke z siedziskiem drewnianym o zmiennej szerokosci.

Po stronie wschodniej przyczétka pdtnocnego
zaprojektowano betonowe schody wraz z piecioma
drewnianymi siedziskami przytwierdzonymi do stopni.
Wszystkim siedziskom drewnianym nadano forme
grubych blatéw z desek iroco o grubosci 40 mm
przedzielonych ciemnym fugami o szerokosci 10 mm.

Schody nie petnig funkgji ciagu komunikacyjnego,
a s3 jedynie miejscem odpoczynku. Dla os6b
niepetnosprawnych taka funkcje petni ogélnodostepny
plac powyzej schodéw. Schody oraz podest dolny
od strony balustradami

jeziora  ograniczono

o wysokosci 1,20 m.
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Prefabrykaty betonowe

Przyczotek

Rys. 7. Szczegoty przenikania lin przez przyczétek

W miejscach poszerzern pomostu w przesle gtéwnym
zaprojektowano tawki w formie prefabrykatow
z betonu GRE.

Wszystkie elementy betonowe (zaréwno konstrukcji
jak i matej architektury) zaprojektowano w technologii

betonu licowego.

TECHNOLOGIA BUDOWY KtADKI

Wykonano catkowita rozbidrke istniejacej ktadki
wraz z podporami i fundamentami oraz $ciezek i dojs¢
prowadzacych do niej, a nastepnie rozpoczeto budowe
nowej kiadki przy zatozeniu montazu przeset bez
uzycia rusztowan i podpdr montazowych w obrebie
lustra wody. Schemat realizacji przedsiewziecia
przedstawiono na rysunku 9.

Po rozebraniu istniejacej ktadki przystapiono
do wykonania nowych podpér wraz z ich utwierdzeniem
w podtozu skalnym przy uzyciu kotew i mikropali.
Réwnolegle w zaktadzie prefabrykacji (Betard Sp. z o.0.
Dtugoteka) wytworzono 49 segmentéw pomostu (rys.10).

Korpusy przyczotkdw i filara w pierwszym etapie wy-
konano do poziomu siodet na ktérych w nastepnym
etapie utozono kable no$no-sprezajace. Kable zmonto-
wano stosujac tymczasowa wiszacg konstrukcje mon-
tazowa (rys. 9). Kable nosno-sprezajace montowano
kolejno, osadzajac je na siodtach i wstepnie kotwiono
w korpusach przyczoétkdéw. Po zmontowaniu wszystkich
kabli wyregulowano ich zwis do projektowej rzednej
i przystagpiono do montazu prefabrykowanych seg-
mentow pomostu (rys. 11).

W kolejnym etapie dozbrojono styki segmentow
i wypetniono je zaprawa bezskurczowa. Jednocze$nie
wykonano czesci monolityczne ktadki i przykryto war-
stwa betonu zbrojonego kable na siodtach.

Po uzyskaniu przez beton wymaganej wytrzymatosci
konstrukcje pomostu sprezono zmniejszajac zwis kabli
nosno-sprezajacych. Przestrzenie miedzy ciegnami
typu monostrand zainiektowano, a zakotwienia
kabli obetonowano. Na koricu wykonano schody

widokowe przy przyczétku potnocnym, nawierzchnie

Siodta stalowe

oraz zamontowano balustrady, tawki i elementy matej

architektury oraz iluminacje obiektu.

PODSUMOWANIE

W ocenie autoréw zaprojektowana ktadka, poprzez
swdj minimalizm, dobrze wpisuje sie w otoczenie (rys.
12) oraz nie ingeruje w krajobraz. Wnosi tez pewna
warto$¢ dodang do pieknego naturalnego otoczenia.
Tego typu rozwigzanie wnosi ze soba réwniez dtuzsza
trwatos¢ oraz niskie koszty eksploatacyjne.

Catkowity koszt obiektu razem z elementami matej
architektury wyniost 7,2 min ztotych, natomiast same;j
ktadki okoto 6,9 min ztotych co daje 21230,00 zt/ m2.

Projekt zostat wykonany przez Zespét Badawczo-
-Projektowy MOSTY-WROCLAW (gtéwny projektant
mgr inz. Wojciech Barcik) przy wspoétpracy w zakresie
architektury z biurem architektonicznym isba_GRU-
PA PROJEKTOWA (mgr inz. arch. Joanna Styrylska)
oraz Strasky, Husty and Partners w zakresie konstruk-
cyjnym. Konsultantem w zakresie geotechniki i fun-
damentowania byt dr hab. inz. Marcin Cudny. Obiekt
zostat zrealizowany przez STRABAG Sp. z 0.0. Kierow-
nikiem budowy byt mgr inz. Btazej Czupalla, a kie-

rownikiem kontraktu mgr inz. Andrzej Olszewski.

FPRLZEKRUJ

Kotwy
gruntowe

Rys. 8. Ksztalt przyczétka potudniowego i jego fundamentu

Liny nosno-sprezajace

Rury szalunkowe

Nadzér z ramienia Zamawiajacego sprawowat mgr
inz. Jan Rudnicki. Ksztatt obiektu spotkat sie z zycz-
liwym przyjeciem Zamawiajacego tj. Woéjta Gminy
Walim, mieszkancéw okolicznych miejscowosci i tu-
rystow.

Uroczyste otwarcie obiektu odbylo sie 13 sierpnia
2019r.
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Faza 1
Reczny demontaz segmentow pomostu istniejacej kladki

Faza 2 N 7

Faza 3
Wykonanie nowych podpor wraz z ich doprezeniem do goérotworu
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Rys. 9. Technologia budowy nowej ktadki
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Rys. 10. Widok wyprodukowanych segmentow (fot. W. Barcik)
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Rys. 11. Montaz prefabrykowanych segmentéw za pomoca zurawii samochodowych: a) z 1e kable no$no-sprezajace, fot. archiwum firmy Betard Sp. z 0.0.,

b) i c) montaz segmentow prefabrykowanych, fot. archiwum firmy Betard Sp. z 0.0., d) widok zmontowanego pomostu, fot. Jan Biliszczuk
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Rys. 12. Widoki gotowej ktadki, fot. Jacek Zych i archiwum firmy Strabag Sp. z o.0. (A. Olszewski)
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PBW INiYNIERIA,SP. Z 0.0.
= S5-LECIE' DZIAtALNOSCI NA RYNKU

Zdj. 1, 2 - Most kolejowy w Swierkach

irme tworzg ludzie. Nie sprzety. Nie maszyny,
komputery, programy, referencje czy portfel
kontraktow. Ludzie - ich wiedza, umiejetnosci,

doswiadczenie i zaangazowanie.

1. KIM JESTESMY?

Kiedy zaczetam pracowac w PBW Inzynieria, tworzyto
ja zaledwie kilka oséb. Spedzalismy razem dtugie godzi-
ny w naszym matym, jednopokojowym biurze zanurzeni
w rysunkach i opisach, obtozeni ksigzkami i stertami do-
kumentacji archiwalnej. W przerwach saczylismy kawe
z naszego nowego ekspresu - co to byto za wielkie wy-
darzenie, kiedy w koncu go kupilismy! Kawa byta taka
potrzebna - Swiatto w naszym biurze palito sie od rana
do nocy. lle byto radosci z pierwszych oddanych opraco-

wan! lle dni spedzilismy faktycznie na obiektach mierzac,

Zdj. 3, 4, 5, 6 - Mosty w ciagu linii kolejowej nr 309

robigc odwierty, wycinajac probki, jedzac kanapki zzieb-
nietym dtorimi, chodzac z wiadrami do rzeki po wode
do hydronetki, biegajac na stacje po kawe z automatuy,
robigc zdjecia, sktadajac wnioski w urzedach, by w koricu
z kompletem informacji zabrac sie do Wroctawia i usig$¢
przy komputerze. Pomagaty nam matzonki, narzeczeni,
przyjaciele - zeby ogarna¢ sprawy techniczne, formalne
i administracje. Uczylismy sie w tempie superkompute-
réw, zeby sie udato. | udato sie.

Nasza firma liczy teraz kilkudziesieciu pracownikéw,
mamy ztozong strukture organizacyjna, zajmujemy kil-
ka biur w budynku. Oferujemy szeroki wachlarz ustug
- zajmujemy sie zaréwno projektowaniem jak i wyko-
nawstwem w budownictwie.

Realizujemy kontrakty na terenie catego kraju.

Od Wroctawia po Rzeszéw, Gdansk, Suwatki czy Zgorze-

lec. Wykonujemy wszelkiego typu dokumentacje, m.in.:
projekty budowlane, wykonawcze, warsztatowe, tech-
nologiczne, koncepcyjne, organizacji ruchu, projekty
prébnych obciazen, przejazdy nienormatywne, analizy
techniczno - ekonomiczne. Zajmujemy sie réwniez wy-
konawstwem w zakresie kompleksowej budowy obiek-
téw inzynierii ladowej oraz wodnej. Swiadczymy nasze
ustugi jako generalny wykonawca oraz podwykonaw-
ca. Realizujemy zadania w formule ,zaprojektuj i wybu-
duj” oraz klasycznej” wynikajacej z przepisu art. 31 ust.
1 Prawa zamoéwien publicznych. Wazna czescig naszej
firmy jest pion badawczy, ktéry zajmuje sie obiektami
istniejgcymi realizujac ich przeglady, ekspertyzy oraz
wydajac opinie techniczne. Wykonujemy m.in. bada-
nia materiatéw konstrukcyjnych in situ, laboratoryjne

badania pobranych prébek, inwentaryzacje geome-
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Rys. 1 - Przekréj podtuzny mostu w Ptocku nad rz. Brzeznica

tryczne obiektow, ocene wizualng wraz z inwentary-
zacja uszkodzen, analizy obliczeniowe, wnioskowanie
0 jakosci materiatow, elementéw konstrukgji lub catego
obiektu z zaleceniami dotyczacymi ewentualnych na-
praw, wzmocnien lub modernizagji.

Czym sie wyrézniamy? Projektujemy w $cistej wspot-
pracy z wykonawcami. Budujemy pod nieustannym
nadzorem pionu projektowego. Taka kooperacja po-
zwala optymalnie projektowac i madrze budowac opie-

rajac sie na optymalizacji budzetu.

2. STRUKTURA ORGANIZACYJNA
Na strukture organizacyjng PBW Inzynieria sktadaja sie
zespoly wyspecjalizowane w réznych obszarach budow-
nictwa inzynieryjnego oraz wspdttowarzyszace, m.in.:
» obliczeniowy,
» projektowy mostowy,
» projektowy drogowy,
» projektowy hydrotechniczny,
» diagnostyczny,
» wykonawczy,
» kosztorysowy,
» ofertowania,
» administracyjny.
W wigkszych zespotach, jak mostowy, dzielimy sie
dalej na grupy wedtug specyfiki konkretnych zadan.
Kadra PBW Inzynieria dodatkowo zajmuje sie zada-
niami w budownictwie przemystowym i nietypowymi
tematami konstrukcyjno - budowlanymi w odpowied-

nich do tego zespotach doswiadczonych inzynieréw.
3. O ZESPOtACH

ZESPOt PROJEKTOWY MOSTOWY
Referencje PBW Inzynieria pokazuja, ze od lat specja-
lizujemy sie w obiektach istniejacych — w remontach,
przebudowach, modernizacjach. To wiasnie przy nich
spotykamy sie z najtrudniejszymi i nietypowymi wy-
zwaniami inzynierskimi. Pogodzenie wymagan inwe-
stora z wytycznymi konserwatorskimi oraz mozliwymi
rozwiagzaniami technicznymi zawsze stanowi wyzwa-
nie. Kolejna trudng sytuacja, z ktéra czesto mamy do
czynienia, jest praca pod ruchem kolejowym. Mamy
u siebie wyspecjalizowany zespét mostowy zajmujacy
sie obstuga projektowa kolejowych tematéw w Scistej

wspdtpracy z wykonawcami realizujagcymi roboty bu-
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Rys. 2 - Przekréj poprzeczny mostu w Plocku nad rz. Brzeznica

dowlane. Spod ich rak wyszto wiele ciekawych realiza-
cji, m.in. remont pieknego mostu w Swierkach (zdj. 1,
2). Konstrukcja obiektu to trzy stalowe swobodnie pod-
parte przesta kratownicowe w ciggu kazdego z dwéch
toréw. Obiekt znajduje sie w tuku poziomym. Stanowi
przeprawe nad rzeka oraz droga wojewddzka. Zadanie
wymagato wspotpracy Polskich Kolei Panstwowych,
Dolnoslaskiej Stuzby Drdg i Kolei oraz Polskiego Gospo-
darstwa Wodnego Wody Polskie. Roboty wykonywa-
ne byly najpierw w obrebie jednego toru, potem dru-
giego, tak, aby zachowac ciagtos¢ ruchu kolejowego.
W efekcie dostalismy odnowiony obiekt mostowy wraz
z uporzadkowanym terenem wokét, stanowiacy przy-
jemny punkt widokowy dla 0séb przejezdzajacych linig
kolejowa nr 286 lub droga DW 381.

Moja praca to w gtéwnej mierze staty kontakt

z wykonawcg rob6t. Pomiedzy jednym a dru-

gim telefonem z budowy trzeba jeszcze zna-
lez¢ czas na koordynacje pracy zespotu, projektowa-
nie oraz kontakt z inwestorem. Kazdy dzien to nowe
problemy do rozwiazania, koniecznos$¢ znalezienia
kompromisu pomiedzy mozliwosciami budowy
i ustaleniami projektanta oraz ciaggta gonitwa z cza-
sem. To trudna praca - daje jednak duzo satysfakgji,
kiedy gotym okiem mozna podziwia¢ rozwiazania

projektowe wdrazane w zycie! Dawid

Zadan realizowanych przez nas na kolei jest cate

mnostwo. Nalezg do nich np. remont trzech mostéw
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Rys. 3, 4 - Wizualizacje ktadki na tréjstyku granic Polski, Czech i Niemiec

na linii nr 309 relacji Ktodzko Nowe - Kudowa Zdroj
(zdj. 3, 4, 5, 6). Ustréj nosny przedmiotowych obiektow
stanowig stalowe blachownice nitowane.

Mostowy zespét projektowy PBW Inzynieria zajmuje
sie rowniez nowymi obiektami. Wykonywalismy doku-
mentacje dla rozbidrki istniejacego i budowy nowego
mostu przez rzeke Brzeznice w ciggu drogi wojewddz-
kiej nr 559 w Ptocku, na ktdrg sktadaty sie opracowania
dla mostu gdérnego oraz dolnego. Ustréj nosny mostu
gornego zaprojektowalismy jako rame trdjprzestowa
z cigglym pomostem sktadajacym sie z osmiu blachow-
nicowych dzwigaréw stalowych zespolonych z zelbeto-
wym pomostem (rys. 1, 2).

Kolejnym ciekawym projektem, ktéry realizowata
PBW Inzynieria, byfa ktadka na tréjstyku granic Polski,
Czech i Niemiec. Wybitnie trudne zadanie pod katem
formalno - prawnym. Dokumentacje opracowywali-
$Smy w trzech jezykach, we wspédtpracy z Zespotem Pro-
jektowo — Badawczym MOSTY WROCLAW (rys. 3, 4).

Jeden z naszych rozpoznawalnych projektéw to do-
kumentacja przebudowy Mostu Pomorskiego Potu-
dniowego we Wroctawiu. Byto to ztozone, wielobran-
zowe opracowanie dla obiektu zabytkowego, znajduja-
cego sie w samym centrum miasta (rys. 5, 6). Obecnie
na moscie trwaja prace budowalne.

W naszych szeregach jest wielu wyksztatconych mo-
stowcow, ale réwniez konstruktoréw. Ta mieszanka wie-
dzy, skutkuje wielopoziomowym podejsciem do pro-
bleméw. Uzupetniamy sie wiedza i doswiadczeniem.
Mamy przyjemnos¢ miec u siebie zaréwno wieloletnich
projektantéw i rzeczoznawcdw jak i studentéw przygo-
towujacych sie jeszcze do obrony prac dyplomowych
i poszukujacych swojego miejsca w naszej branzy.

W zespole mamy osoby wyspecjalizowane w reali-

zacji czesci formalno - prawnej procesu projektowego

Swoje zycie zawodowe zaczatem w firmie

PBW INZYNIERIA po 2. roku studiéw. Nikt nie

patrzyt na méj brak doswiadczenia, od po-
czatku pracy dostawatem ciekawe zadania, ktére
wzbogacaty moja wiedze w zakresie procesu inwe-
stycyjnego oraz projektowania. Bardzo podoba sie
mi sie wyrozumiato$¢ zarzadu i przetozonych, po-
niewaz oprécz pracy musze poswiecac czas na stu-
dia i pisanie pracy dyplomowej. Dzieki elastyczne-
mu grafikowi nie mam z tym zadnego problemu.”

Maksym

oraz takie, ktére zajmuja sie gtéwnie czescig technicz-
na. Staramy sie mozliwie najlepiej dopasowywac zakres
obowiazkéw do preferencji wspdtpracownikéw, zeby

praca byta nie tylko obowiazkiem, ale i przyjemnoscia.

Na poczatku swojej kariery zawodowej zaj-
mowatam sie jedynie rysowaniem i nawet
nie podejrzewatam, ze tak doskonale odnaj-
de sie w formalnosciach, kontaktach z Inwestorami
i branzystami. Taka praca podoba mi sie o wiele bar-
dziej niz rysowanie w Autocadzie lub Allplanie, a re-
alizowanie kolejnych ciekawych projektéw daje mi

wiele satysfakcji i mozliwosci rozwoju.” Kasia

ZESPOt HYDROTECHNICZNY

taczaca budownictwo i mechanike hydrotechnika
to jedna z dziedzin, ktéra interesujemy sie najmocniej.
W PBW Inzynieria dziata silny, sprawny zespét zajmu-
jacy sie obiektami takimi jak m.in. $luzy, jazy, stopnie
wodne, waty, zbiorniki. Opracowujemy dokumenta-

cje projektowe oraz eksperckie. Dtugi czas zajeto nam

Rys. 5, 6 - Wizualizacje Mostu Pomorskiego Poludniowego

N

.

¥ oy

zbudowanie takiego dobrego zespotu, jakim mozemy
pochwali¢ sie teraz. Tworzg go osoby z kierunkowym
wyksztatceniem (ktorych na rynku wcale nie ma wiele),
doswiadczone i ambitne. Wspdtpracujemy w ramach
projektowania z najwiekszymi firmami zajmujacymi sie
hydrotechnikg w naszym kraju.

Zrealizowalismy wiele réznorodnych zadan zwigza-
nych z budownictwem wodnym. Zajmowalismy sie m.in.
bardzo obszerng dokumentacja projektowa dla przebu-
dowy $luz opolskich wraz z infrastrukturg i obiektami to-
warzyszacymi ($luzy na stopniach wodnych ,Januszko-
wice’;, Krapkowice”i,0pole” - zdj. 7, 8,9, 10).

Wsrod realizacji PBW Inzynieria znajduje sie réwniez
wiele opracowan kontroli stanu technicznego i przy-
datnosci do uzytkowania obiektéw hydrotechnicznych,
takich jak m.in. jazu i $luzy na stopniu wodnym,Brzeg",
jazu Opatowice, $luzy i jazu Szczytniki oraz Janowice,
$luzy Rézanka (zdj. 11, 12,13, 14, 15).

Zespdt hydrotechniczny zajmuje sie obecnie réwniez
wykonaniem dokumentacji projektowej do budowy
elektrowni wodnej przy jazie Opatowice na rzece Od-
rze, tematami zwigzanymi z kontrolg watéw na terenie
catej Polski, a takze zadaniami w ramach modernizacji

jazu Redzin we Wroctawiu (zdj. 16,17, 18).

ZESPOt DROGOWY

W intensywnej fazie rozwoju znajduje sie zespét dro-
gowy PBW Inzynieria. Zainwestowali$my we wzmoc-
nienie kadry i powoli rozszerzamy swoja dziatalnosé
na rynku zamoéwient drogowych. Otworzyly sie przed
nami nowe mozliwosci i z przyjemnoscia budujemy ko-
lejny, silny, samodzielny pion w firmie.

Realizujemy drogowe projekty budowlane i wyko-

nawcze, koncepcje, projekty statej i tymczasowej orga-

nizacji ruchu.




Zdj. 7, 8,9, 10 - Sluzy opolskie

Dynamiczny rozwoj zespotu drogowego w firmie rozpoczat sie latem tego roku. Wczesniejsze prace po-

legaty na opracowywaniu rozwigzan projektowych branzy drogowej jako towarzyszacej dla licznych in-

westycji obiektowych prowadzonych przez PBW Inzynieria. Od niewielkich tuneli dla pieszych, poprzez
ztozone organizacje ruchu, po znaczace i medialne projekty takie jak ,Opracowanie dokumentacji projektowej
wraz z petnieniem nadzoru autorskiego przebudowy mostu Osobowickiego we Wroctawiu’”.

Potegujac prezny rozwdj firmy, w Scistej wspotpracy z dziatem ofertowania, przygotowujemy wyceny i skfa-
damy oferty na wielobranzowe roboty projektowe z sektora zamoéwien publicznych.

Moje kilkunastoletnie doswiadczenie w branzy i zdobyte referencje w potaczeniu zogromnym potencjatem,
mozliwosciami i bogatym zapleczem spétki PBW Inzynieria, daje nam mozliwos¢ podjecia sie realizacji de facto
kazdego drogowego zadania projektowego.

Kilkuosobowy dziat drogowy w PBW Inzynieria rozwija sie szybko, a wizje na przysztos¢ sa wiecej niz optymi-
styczne. Juz w najblizszym czasie planujemy dalsza rozbudowe pionu, aby sprostac coraz wiekszej liczbie zlecen

projektowych.” Kamil

ZESPOE OBLICZENIOWY

PBW Inzynieria wyodrebnita wyspecjalizowany dziat
obliczeniowy skfadajacy sie z pieciu 0sdb, icisle zwiaza-
nych ze $rodowiskiem akademickim (czterech doktoran-
téw i jeden student). Solidne fundamenty teoretyczne,
wieloletnie doswiadczenie w projektowaniu i konstru-
owaniu skomplikowanych obiektéw inzynierskich oraz
czeste konsultacje z kadra naukowa Politechniki Wro-
clawskiej pozwalaja na realizacje praktycznie kazdego
zadania z zakresu budownictwa. Projektanci odpowie-
dzialni za obliczenia wykonuja zaawansowane modele
w komercyjnych programach takich jak SOFiSTiK, Auto-
Desk Robot. Ponadto tworzymy algorytmy wiasne pisa-

ne w srodowisku Python 3 i MathCad. Wykonujemy swo-

Zdj. 11 - Stopien wodny ,,Brzeg”

Zdj. 13 - $luza Rézanka

Zdj. 14 - Stopien wodny ,Janowice”

Zdj. 15 - Jaz Opatowice
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Zdj. 16, 17, 18 - Jaz Redzin na rz. Odrze

ja prace efektywnie, z petng Swiadomoscia mechaniki
budowli i ogromem pasji, dlatego stale sie rozwijamy.

Analizy obliczeniowe to kluczowa cze$¢ dziatalno-
$ci PBW Inzynieria. W przypadku wielu trudnych za-
gadnien korzystamy z wiedzy wybitnych specjalistow,
konsultujac przyjete zatozenia, rozwigzania technicz-
ne i modele obliczeniowe. Naszag domeng sa obliczenia
obiektéw mostowych, ale jestesmy elastyczni i wyko-
nujemy analizy konstrukcji geotechnicznych, hydro-
technicznych, ogdlnobudowlanych i przemystowych.
Ponizej pokazano wybrane realizacje:

Komérki A1)-A2) tabeli nr 1. przedstawiaja anali-
zowany drogowo-tramwajowy obiekt mostowy. Ce-
lem obliczen byto okreslenie aktualnej klasy nosnosci

obiektu. Analize wykonano z wykorzystaniem oprogra-

Tabela nr 1. - wybrane realizacje

mowania SOFiSTiK, ktérego obliczenia z zakresu me-
chaniki budowli bazuja na Metodzie Elementéw Skon-
czonych. W realizacji uwzgledniono etapowanie robét,
sprzezenie i reologiczne cechy materiatéw. Ciekawym
aspektem zadania byto modelowanie interakgji przeset
wspornikowych z przewagami i gruntem.

Kolejny wiersz tabeli zawiera zdjecie modelu obli-
czeniowego ktadki typu Network Arch. Konstruowanie
obiektu i analiza modelu, byta wymagajaca zaréwno
ze wzgledu na podatnos¢ dynamiczng ktadki, trudnosé
optymalnego rozstawu i naciggu ciegien miedzy tu-
kiem a pomostem. W efekcie otrzymalismy niezwykle
smukla i estetyczna konstrukcje.

Ostatni model odzwierciedla konstrukcje kierownic,

ktore zabezpieczaja inne budowle (np. most) przed jed-

A1)

(@)

wz&m‘?a-‘.

™

Prace w PBW Inzynieria zaczatem jeszcze
przed uzyskaniem tytutu inzynieria. W biu-
rze zatrudniony jestem od ponad czterech
lat i obecnie jestem doktorantem. Zarzad firmy nie-
ustannie dba o mdj rozwdj — wykonujemy z roku
na rok coraz bardziej skomplikowane analizy mo-
deli obliczeniowych. Dziat w ktérym pracuje, skta-
da sie ze wspaniatych, ponadprzecietnie kompe-
tentnych ludzi, na ktérych moge zawsze liczyc.
Wiekszos¢ projektantéw z sektora obliczeniowego
ukonczyta Teorie Konstrukgcji na wydziale Budow-
nictwa Ladowego i Wodnego Politechniki Wroctaw-
skiej. Z petng Swiadomoscig moge potwierdzi¢ sen-
tencje jednego z moich nauczycieli akademickich:
Najlepsza praktyka to dobra teoria.
prof. dr hab. inz. Tomasz Strzelecki
Gtleboko wierze, ze w przysztosci bedziemy spe-
cjalistami na skale znacznie wykraczajaca poza ob-
szar Wroctawia czy Polski."
Jakub

nostkami ptywajacymi. Elementy pochfaniajace ener-
gie sa trudne do zaprojektowania ze wzgledu na odpo-
wiedni dobdr wytrzymatosci i podatnosci konstrukgji.
Nieodpowiednio zaprojektowane kierownice moga
by¢ np. zbyt sztywne i powodowaé uszkodzenie jed-
nostki ptywajacej w trakcie nawet niewielkich uderzen.
W tym miejscu poszukujemy ztotego srodka uzywajac
technik programistycznych. W przyktadzie wykorzysta-
no nieliniowa prace materiatu, nieliniowy kontakt kie-
rownic z gruntem, ponadto analiza uderzenia wymaga-
fa odejscia od statyki budowli.

Powyzsze akapity (mocno ograniczone ze wzgle-
du na objetos¢ referatu) pokazujg niewielki fragment
pracy zespotu statykow. Jezeli s Panstwo zaintereso-
wani naszg praca, to zapraszamy do odwiedzania pro-
filu na LinkedIn - znajduje sie tam wiecej realizacji wy-
konanych przez zespét obliczeniowy PBW Inzynieria:
https://www.linkedin.com/company/pbw-computatio-

nal-team/.

ZESPOL DIAGNOSTYCZNY

W portfelu kontraktéw PBW Inzynieria znajduje sie
wiele zadan z zakresu diagnostyki. Realizuje je nasz ze-
spot badawczy. Nie jest tajemnica, ze aby rozumiec pra-
ce konstrukgji istniejacej, najlepiej poprzebywac z nig
na zywo. Sprawdzi¢ wszystko na miejscu - zmierzyc,
pobra¢ prébki do badan laboratoryjnych, zinwenta-

ryzowac i oceni¢ uszkodzenia, by potem poddac¢ kon-
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Zdj. 19, 20 - Most drogowo - kolejowy w Grudziadzu

strukcje dalszej analizie w modelach numerycznych.
Diagnostycy wiekszo$¢ swojego czasu spedzaja wia-
$nie w terenie. W PBW Inzynieria opracowujemy dzie-
sigtki przegladoéw, ekspertyz, opinii technicznych, w ra-
mach ktérych wykonujemy badania niszczace i nienisz-
czace dla konstrukgji zelbetowych, betonowych, stalo-
wych, murowanych. Posiadamy specjalistyczny sprzet,
wiedze i duzo zapatu do tych, najczesciej krotkich, za-
dan. Najwiecej przygod i ciekawych doswiadczen spo-
tyka nas wiasnie w ramach tematéw diagnostycznych.
Kierownik mogtby opowiada¢ bez korica o obiektach,
ktore miaty by, a ich nie byto, o ratowaniu popsutego
sprzetu w czasie robot czy zaskakujacych warunkach
terenowych. Nauczyt caty swoéj zespdt, ze nie ma sytu-
acji bez wyjscia i ze liczy sie wytrwato$¢ i pomystowosc.

Dziat diagnostyczny zebrat w sobie osoby o réznych
umiejetnosciach, charakterach i doswiadczeniu. Przy

odpowiednim zarzadzaniu daje to wspaniate efek-

ty. Praca jest zrobiona profesjonalnie i szybko. Mtodzi
w krétkim czasie duzo sie ucza, bo maja mocne wspar-
cie madrych i doswiadczonych.

Na poczatku dziatalnosci PBW Inzynieria kazdy pra-
cowat duzo w terenie. Dlatego ja tez mam osobiscie
stabos¢ do zadan eksperckich. Uwielbiam pracowac
na mostach kolejowych - tg cisze, chtodny wiatr i mil-
czacy obiekt, ktéry czesto przezytjuz ponad wiek. Praca
z nim wymaga koncentracji, uwaznosci, doswiadczenia.
Tak jak kiedys pokazat mi to wszystko nasz prezes Ja-
cek, tak ja dzielitam sie tg pasja z mtodszymi kolegami
i kolezankami. Czasem zazdroszcze zespotowi diagno-
stycznemu prac terenowych, bo teraz wiekszos¢ czasu
spedzam w biurze. Swietnie bytoby, gdyby kazdy zna-
lazt w swojej pracy cos matego, co naprawde sprawia
mu przyjemnos¢.

PBW Inzynieria ma tyle ciekawych realizacji badaw-

czych, ze ciezko wybrac. Jednym ze $wiezych tematéw

Zdj. 21, 22, 23, 24 - Most drogowy w ciaggu DK 77 w m. Tryricza

jest przeglad specjalny mostu drogowo - kolejowego
im. Bronistawa Malinowskiego przez rzeke Wiste w Gru-
dzigdzu, zlokalizowanego w km 110,501 linii kolejowej nr
208 Dziatdowo - Chojnice. Istniejacy obiekt jest 11-prze-
stowym, stalowym mostem kratownicowym o dtugosci
catkowitej niemal 1100 m (zdj. 19, 20) (zdj. 19, 20).
Innym zadaniem z drugiego korica Polski, byta eks-
pertyza techniczna mostu drogowego przez rzeke Wi-
stok w m. Tryricza w km 109+883 DK nr 77 Lipnik-Prze-
mysl. Przedmiotem niniejszego opracowania byt obiekt
o catkowitej dtugosci 188,40 m skfadajacy sie z trzech
przeset kratownicowych z pomostem Zzelbetowym.
Most zostat zbudowany w 1933 r. (zdj. 21, 22, 23, 24).
Dla tego samego zamawiajgcego - Generalnej
Dyrekcji Drég Krajowych i Autostrad - PBW Inzynie-
ria realizowata ekspertyze techniczna mostu drogo-
wego przez rzeke Wiste w miejscowosci Nagnajow
w km. 1264729 DK nr 9. Obiekt o catkowitej dtugosci
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Zdj. 25, 26, 27, 28 - Most drogowy przez rzeke Wiste w m. Nagnajow

426.00 m, sktada sie z piecioprzestowej ciagtej kra-
townicy stalowej z jazda dotem oraz blachownico-
wego swobodnie podpartego przesta dojazdowego
od strony Radomia (zdj. 25, 26, 27, 28).

W Gdansku wykonywalismy przeglad specjalny mostu
drogowo - tramwajowego nad rzeka Stara Mottawa (zdj.
29,30, 31, 32, 33, 34). Przedmiotem tego opracowania byt
zelbetowy most tukowy, drogowo -tramwajowy, o sche-

macie statycznym belki trojprzestowej (z przegubami

Gerbera) z dwoma przestami wspornikowymi i jednym
Srodkowym przestem zawieszonym. Ustrdj nosny obiek-
tu sktada sie z 15 sztuk kablobetonowych dzwigaréw
prefabrykowanych potaczonych poprzecznicami i plyty
pomostowej wylewanej na mokro. Catkowita dtugosé
obiektu wynosi 75,00 m. W ramach przedmiotowego
opracowania wykonywalismy m.in. badania endoskopo-
we przeguboéw zelbetowych, a takze badania dynamicz-

ne drgan przesta pod obcigzeniem eksploatacyjnym.

Zdj. 29, 30, 31, 32, 33, 34 - Most drogowo - tramwajowy w Gdansku nad rzeka Stara Motlawa

ZESPOt WYKONAWCZY

PBW Inzynieria realizuje réwniez roboty budowalne.
Wiekszo$¢ wykonanych zadan miesci sie w zakresie mo-
stownictwa oraz budownictwa przemystowego. Pracu-
jemy réwniez przy wykonawstwie hydrotechnicznym,
drogowym i kubaturowym. W konsorcjach z duzymi
firmami lub jako podwykonawcy realizujemy kontrakty
na liniach kolejowych. Nieustannie rozwijamy pion wy-

konawczy, zaopatrujac sie w nowy sprzet i zatrudniajac
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Zdj. 35, 36 - Most Pokoju we Wroctawiu

wykwalifikowang kadre. Mamy do$wiadczenie w pracy
przy konstrukcjach stalowych (spawanych i nitowanych),
betonowych, zelbetowych, murowanych, drewnianych,
a takze elementach kompozytowych. Z wielu realiza-
¢ji mozemy wymieni¢ np. prace naprawcze przegubéw
na Moscie Pokoju we Wroctawiu (zdj. 35, 36) czy liczne
zadania w ramach budowy obiektéw naweglania No-
wego Bloku w PGE GiEK S.A. Oddziat Elektrownia Turéw.

O robotach budowalnych, jakie prowadzi PBW In-
Zynieria, oraz tych, z ktérymi jest zwigzana podwyko-
nawczo czy projektowo w obstudze budowy, mozna
by napisac kolejny artykut - tak wiele jest tam réznych
zagadnien, typowych dla wykonawstwa, dlatego szcze-
gotowe rozwiniecie tego tematu pozostawiam sobie

na przyszta publikacje.

ZESPOL KOSZTORYSOWY

Za szacowanie cen dla inwestora odpowiada zespo6t
kosztorysowy. Kosztorysanci, pracujac z wykonawcami,
znaja aktualne, rzeczywiste koszty robocizny i materia-
téw. Jednoczesnie opracowujac kosztorysy w ramach
dokumentadji projektowej, dodatkowo weryfikuja kom-
pletnos¢ rozwiazan pokazanych w opracowaniach. Nie
ma tutaj miejsca na pomytki — zazwyczaj najwazniej-
szym dokumentem dla zamawiajacego jest opracowa-
nie kosztowe. W tym sektorze naocznie wida¢ benefity
Scistej wspdtpracy wykonawstwa oraz projektowania

w budownictwie, ktdra realizujemy w PBW Inzynieria.

ZESPOt OFERTOWANIA

Nasi pracownicy zespotu zamoéwien dziatajg szybko
i precyzyjnie wypuszczajac miesiecznie dziesigtki ofert.
Z godng pozazdroszczenia tatwoscia odnajdujg sie
w zawito$ciach Prawa Zamoéwien Publicznych. Zespét
ofertowania zbudowalismy wokét kierownika o impo-

nujacym doswiadczeniu. Jego up6r, wojownicze uspo-

PBW Inzynieria to firma, w ktérej mozna osig-
gnac osobiste cele, spetnia¢ wtasne ambicje,
nabywa¢ nowe doswiadczenia oraz podno-
si¢ kwalifikacje. Dyplomy uzyskane na studiach czy
podczas przebytych szkolen nie daty mi tego, co pra-
ca tutaj - wzbogacitam sie o nowe umiejetnosci i do-
Swiadczenia praktyczne. W dziale zamdwien publicz-
nych zaczynatam jako nowicjusz, lecz z pomoca bar-
dziej doswiadczonych 0séb z dziatu, wcigz rozwijam

sie poszerzajac swojg wiedze! Iza

Kosztorysowanie znajduje sie na styku miedzy projektowaniem i wykonawstwem. Nie ma mozliwosci rze-

telnej wyceny bez kontaktu z budowa, tam sg oczy kosztorysanta, to stad dowiaduje sie jak budowac.

Pierwszym krokiem przy kalkulacji kosztéw jest wizualizacja jak chce zrealizowac to, co mam wycenic.
W gtowie kosztorysanta powstaje wizja budowy, krok po kroku. Wtedy pyta sie projektanta: dobrze, zrobites fajny
projekt, ale jak chcesz to wykona¢? Czy o tym pomyslates? Pyta sie kierownika budowy, jak on to widzi w realizagji.
Z tych rozmoéw w gtowie pojawia sie szkic projektu technologicznego, a jego kolejne kroki zostajg wpisane w Nor-
mie jako pozycje wyceny.

Pozostaje jeszcze jeden bardzo istotny element, oszacowanie ryzyka, wycena tego, czego nie wida¢ w projek-
cie, a co moze wydarzyc sie na budowie, wycena wszelkich prac przygotowawczo-organizacyjnych. Przy budo-
wie obiektéw inzynieryjnych ich koszt moze stanowi¢ nawet do 50% wartosci projektowanych roboét.

Taka mam wizje czym zajmujemy sie w dziale kosztorysowania. Taka moge realizowa¢ w firmie PBW Inzy-
nieria.

Czy nasza firma jest dobrym zespotem wida¢ w tym, czy chcemy sie ze sobg bawic¢ - PBW Inzyniera po pracy
chce i potrafi sie przednio bawi¢. W tym temacie mamy juz taka, rzec mozna, ,tradycje”. Zimowy kilkudniowy
wyjazd integracyjny, oczywiscie ,obowigzkowe” $wietowanie Dnia Mostowca, letnia integracja gdzies nad Odrg

i firmowa wigilia w grudniu. Po takich imprezach az chce sie nam ze soba pracowaé. W 2020r. wszystko jest

na opak, ale ufam, ze wrécimy do tych przyjemnych rzeczy."

sobienie i ogromna wiedza sktadaja sie na niebywatg
wprost skuteczno$¢. | whasnie to liczy sie w ofertowa-
niu. Wiec mimo ,wtoskich ktétni’, ktére czasem toczymy
w zderzeniach przeciwstawnych zdan na rézne tematy,
wiemy, ze lepiej trafi¢ nie moglismy. Nasz zesp6t zamo-

wien jest taki jaki powinien by¢ - skuteczny w dziataniu.

ADMINISTRACJA

Czym bytaby firma bez administracji? Zaczynalismy

oczywiscie sami, ale szybko przywitaliimy w swoich

Zdj. 37,38 - Bud
w Bardzie

cokotuit

Dariusz

szeregach specjalistke, ktora zbudowata zespét opie-
kujacy sie nasza firma od strony biurowo - ksiegowej.
Dziewczyny dzielnie rozwiazuja problemy zycia co-
dziennego w biurze - od zaméwienia nowego zszywa-
cza do kontrolowania przeptywu faktur. Réwniez dbaja
o porzadek, zaopatrzenie szafek w kuchni, pamietaja
o urodzinach i znaja odpowiedzi na niemal kazde py-
tanie o dziatanie firmy. Prowadza wszelkie zestawie-

nia, arkusze, dokumentacje finansowe, osobowe - to,

o czym my, inzynierowe, chcieliby$my nie musie¢ my-

rie pomnika patrona mostowcow $w. Jana Nepomucena na moscie
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Zdj. 40, 41 - Wroctawskie Dni Mostowe

Sle¢. Tak czesto niedoceniane, sprawiaja, ze mozemy
pracowac w spokoju oszczedzajac czas na to, co dla nas
najistotniejsze. Poszczegdlne zespoty w PBW Inzynieria
wspotpracujac wspieraja sie wzajemnie. Uzupetniaja sie
wiedzg i umiejetnosciami, W razie koniecznosci tacza
sig, pomagaja sobie i dziela sie¢ pomystami.

Na sukces firmy sktadaja sie mate sukcesy jej pracow-
nikéw. Kazdy zakonczony i przekazany temat. Kazda
pozytywna decyzja z urzedu. Usatysfakcjonowany in-
westor. Zadowolony z efektéw swojego dziatania pra-
cownik. Dziatamy w szybkim tempie i zazwyczaj w du-
zym stresie, dlatego tym bardziej doceniamy kazdego
z naszych pracownikéw. Sukces tematu czesto zawdzie-
czamy wytrwatej pracy asystentéw, nie tylko koordyna-
¢ji kierownika czy zarzadu. Bez naszych ludzi nie byliby-

$Smy tu, gdzie jestesmy dzisiaj.

4. DZIALALNOSC POZABIUROWA
Odkad pamietam, jako PBW Inzynieria uczestniczymy
w réznych spotkaniach tematycznych pozabiurowych.
Czynnie wspieramy funkcjonowanie Oddziatu Dolno-
slaskiego Zwiazku Mostowcow Rzeczypospolitej Pol-
skiej. W ubiegtym roku przyczynilismy sie do odbudowy
pomnika $w. Jana Nepomucena na kamiennym moscie
w Bardzie. Byta to dla nas nietypowa realizacja, wiec ko-
lejne ciekawe doswiadczenie. Uzyskanie decyzji o po-
zwoleniu na budowe dla cokotu pod pomnik poprze-

dzone byto wieloma uzgodnieniami i przygotowaniem

Zdj. 42, 43 - Firmowe spotkania gwiazdkowe
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catej,gory” dokumentacji ze wzgledu na zabytkowy cha-
rakter mostu. Ekspresowe wykonanie i skomplikowana
procedura umieszczenia pomnika na miejscu wigzaty
sie zduzym stresem, ale wszystko wynagrodzit efekt - fi-
gura sw. Jana Nepomucena zostata oficjalnie odstonieta
w terminie, przy asyscie wladz Gminy Bardo, przedstawi-
cieli ZMRP, wielu mostowcdw i ich przyjaciot (zdj. 37, 38).
W poprzednich latach calg firma uczestniczylismy
w organizowanych przez ZMRP OD Rejsach Mostowca.
Korzystamy z okazji, zeby spedzi¢ czas ze sobg oraz po-
znac sie z inzynierami z naszego $rodowiska. Uczestni-
czylismy réwniez w kilku spotkaniach z cyklu,Nowocze-
sne mostéw budowanie” organizowanymi przez ZMRP.
Od kilku lat jeste$my obecni na seminarium Wroctawskie
Dni Mostowe, wpieramy réwniez studentéw z kota na-
ukowego Miodzi Mostowcy Politechniki Wroctawskiej
w organizacji Studenckiego Konkursu Mostéw Stalo-
wych (w tym roku zastgpionego konkursem Virtual Brid-
ges podczas konferencji IABSE we Wroctawiu). Zawsze je-
steSmy petni podziwu dla tych ambitnych, mtodych ludzi
i chetnie witamy ich w naszym zespole (zdj. 39, 40, 41).
Staramy sie dba¢ o relacje w pracy, organizujac
wspdlne wyjazdy, aktywnosci czy coroczne spotka-
nia firmowe (zdj. 42, 43). W tym roku jednak przyszto
nam, jak niemal catemu $wiatu, zmierzy¢ sie z pande-
mia. Dlatego musieliSmy bezterminowo poprzesu-

wac zaplanowane wyjazdy, zrezygnowac z organizacji

wszystkich imprez firmowych, wspélnych wyjs¢ i spo-

tkan. Zdaje sobie sprawe, ze kazdy z nas czeka na moz-
liwos¢ wspdlnego spedzenia czasu poza praca, a tym
bardziej jest to dla nas dotkliwe, gdyz PBW INZYNIE-
RIA Sp. z 0.0. ,skoriczyta” w tym roku 5 lat dziatalnosci
na rynku. Az sie prosi, zeby poswietowac! Tymczasem
mozemy tylko wraca¢ wspomnieniami do mitych chwil
z poprzednich lat i liczy¢ na to, ze niedtugo wszystko
wrdci do normy.

Czy pandemia nam dokucza? Oczywiscie. Przeszli-
Smy w wiekszosci w tryb pracy zdalnej i staramy sie
pouktadac sobie wszystko, zeby dziatato bez postojow.
Sytuacja wymusifa na nas izolacje od siebie, ale i zna-
czgco popchneta do przodu cyfryzacje obstugi. Zawsze
chcielismy stworzy¢ firme przygotowana na zmieniaja-
cy sie rynek, sytuacje polityczna, gospodarcza, klima-
tyczna. Dlatego wciaz staramy sie rozszerza¢ dziatal-
nos¢ na kolejne sektory budownictwa, by uodporni¢
sie na fluktuacje w gospodarce. Chetnie podejmujemy
sie wspotpracy z podmiotami zagranicznymi, jako ze in-
zynierowie na catym Swiecie méwia tym samym jezy-

kiem matematyki i praw fizyki. Ciggle uczymy sie no-
” PBW INZYNIERIA to przede wszystkim:

POZYTYWNI, POMOCNLI...PRZYJACIELE
(firma, ktéra buduje najlepszy na $wiecie zgrany

zespot)

BAZA DANYCH, WIEDZY, DOSWIADCZEN
(kompetentne osoby, z duzym bagazem
doswiadczen, nietuzinkowymi pomystami

i trafnymi spostrzezeniami)

WYZWANIA, WSPOLPRACA
(nowe zadanie, kolejna sprawa, ktéra nalezy
rozwigzac i czas...ktory ptynie za szybko? Dla
administracji nie ma rzeczy niemozliwych!

Wspdlnymi sitami rozwigzemy kazdy problem.)

Poszerzanie wiedzy i umiejetnosci jest tutaj

najcenniejsze!

PBW...nic dodag, nic ujac!”

Daria

wych rzeczy, wdrazamy nowoczesne oprogramowanie,
doksztatcamy i rozbudowujemy kadre.

Codziennie z uSmiechem patrze na to, jak teraz wy-
glada PBW Inzynieria. Zabiegani wykonawcy, ogorza-
fe od wiatru i stonca twarze zespotu badawczego, asy-
stenci drukujacy kolejne rysunki i $miato rozmawiajacy
z inwestorem przy kolejnych, ciekawych realizacjach
- to napawa mnie duma. Jestesmy szczesliwi, ze oni
wszyscy s tutaj. Ze pracuja z nami przy trudnych tema-
tach, wnoszac do PBW Inzynieria wszystko, co maja naj-
lepszego do zaoferowania — swoj czas, energie i wiedze.
Wiasnie to doceniamy najbardziej. Dziekujemy Wam za
te 5 lat razem i czekamy na kolejne. Bo firma to przede
wszystkim ludzie.

Marcelina Thai Van

Czlonek Zarzadu PBW Inzynieria Sp. z 0.0.
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DROMOSTTOK

www.dromosttor.pl

Dromosttor Polska jest firmq preznie

funkcjonujgca w branzy inzynierii lgdowej

od ponad 10 lat. Przedmiotem naoszej —
dziatalnoéci jest budowa drég, mostow, DROMOSTTOR POLSKA

torow kolejowych oraz roboty

Spodtka z ograniczonq odpowiedzialnosciq Sp. k.

hydrotechniczne. Mojesz 31B, 59-600 Lwowek Slgski

Nasza wszechstronnie wykwaliflkowana E-mail: biuro@dromosttor.pl
kadra dba, aby przedsiewziecia Tel. 75-782-23-8]
realizowane byty profesjonalnie od etapu

projektowania, poprzez wykonawstwo, 3 — o - ,

oz do finalizacji. Zapewniomy realizacje i -
nawet najtrudniejszych zlecen -+

NQa NQjwyzZszym poziomie.

Jestedmy firmq o zasiegu ogdélnopolskim.
Swojg dziatalnoséc opieramy
Na profesjonalne;j kadrze, stale
podnoszqcej swoje kwalifikacje, co stanowi
fundament naszej Jziatalnoéci oraz
gwarancje dobrze zrealizowanego
zlecenia.

Bez wzgledu na to czy modernizujemy
fragment ogdélnokrojowej infrastruktury
kolejowej, budujemy ktadke pieszqg nad
ruchliwq jezdniq, czy regulujemy koryto
rzeki, wierzymy, ze naszymi dziataniomi
przyczyniomy sie do poprawy komfortu
i bezpieczenstwa ludzi.



DROMOSTTOR

www.dromosttor.pl .
F'Irmc.;"--._ _' o L v
DROMOSTTOR LAI,.HFW;”:‘,.
w  branzy inzyn vieril bUdQWOlnej ol P

dziata juz od IO lot, od roku 2016 posluc!u
Certvﬁln;ﬁt Zgodnosci ZKP (EN 1090, klosa EXC4)
oraz Spowa nicze Swiadectwo Kwalifikacyjne
@4.1503834 2).

Zdobyte certyfikaty pq;fmlojq nam éwiadczyé
ustugl w zaokresie wytwarzania konstrukcji
stalowych dla grup moteriatowych 1.1 1 1.2
zgodnie z EN ISQ 15608, z zastosowaniem
nastepujgcych procesow spawalniczych: 111, 135,
135+136 (wg EN SO 4043).

Certyfikatem objete sq rowniez naostepujqce
procesy:

- Ciecie termiczne

- tqczenie mechaniczne

- Zabezpieczenie powlerzchni

- Montaz konstrukcji na miejscu

Wspotpracujemy z wykwalifikowanq kadrq,
co pozwala nam swiadczy¢ ustugi wsparcia dla Klientow
na wszystkich etapach inwestycji, poczqwszy

od etapu doradztwa technicznego | projektu,
po wykonanie konstrukeji, jej montaz | odbiér.

Ponadto oferujemy wykonanie bﬁdﬂ%.
niem%zqcych w stopniu 3. dla a
nastep -cy-::h metod: VT, PT, MT, UT, RT..

podnoszonym kumpetencjom naszego personelu
Jesteémy w stanie zaoferowaé Panstwu wykonanie
ustugl na nQjwyzszym poziomie z jednoczesnq
gwnmnch zwlekszenle komfortu

ez stwa uzytkownikéw.

DROMOSTTOR POLSKA
Spodtka z ograniczong odpowiedzialnosciq Sp. k.
Mojesz 31B, 59-600 Lwowek Slgski
E-mail: biuro@dromosttor.pl
Tel. 75-782-23-81




www.biprogeo.wroc.pl

WROCEAW CZEKA NA TA INWESTYCJE 100 LAT

Marek Jagieto — Biprogeo-Projekt Sp. z 0.0.

leja Wielkiej Wyspy (AWW) to kolejna duza

inwestycja infrastrukturalna Wroctawia sta-

nowiaca nie lada wyzwanie pod wzgledem
technicznym i logistycznym. Potrzeba utworzenia no-
wego potaczenia podstawowego uktadu komunikacyj-
nego usytuowanego najbardziej na wschod w obrebie
rozrastajacego sie Wroctawia, zwigzana z koniecznosciag
budowy kolejnej przeprawy przez Otawe i Odre zaprza-
tata gtowy wroctawskich planistéw juz na przetomie
XIX i XX wieku.

TROCHE HISTORII

Idea takiego potfaczenia powstata juz w 1921 roku,
kiedy magistrat miasta ogtosit konkurs na plan zabu-
dowy Wroctawia. W programie konkursu zamieszczono
réwniez zadania specjalne obejmujace nowo projekto-
wane ulice i mosty. Szczegdlne znaczenie miata trasa
obwodowa z ominieciem Srédmiescia przez potudnio-
we osiedla za$ na kierunku pétnocnowschodnim przy-
legajaca od zachodu do planowanego osiedla Sepolno.
Do konkursu ztozono 40 projektow, ktére otwarto 25
stycznia 1922 roku i przekazano do Biura Rozbudowy
Wroctawia w celu wstepnej oceny.

Opracowany na podstawie projektéw konkursowych
przez Fritza Behrendta plan generalny Wroctawia za-
ktadat, ze miasto miato sie rozbudowac na drodze roz-
szerzenia terytorialnego. Osig miasta stawata sie rzeka
Odra a miasto otrzymato wydtuzony ksztatt rozciagaja-
cy sie wzdtuz tego zywotnego szlaku gospodarczego
w kierunku potudniowy wschéd - pétnocny zachéd.

W komunikacji miejskiej zaplanowano budowe obwod-

. wm f
mans bomrwelamsisbaraslaibanl

nicy $srédmiejskiej. Widoczna jest ona na planie w czesci
zachodniej z mostem na Odrze na wysokosci Rézanki,
w czesci potudniowej i wschodniej z mostami na Ofa-
wie i Odrze i dalej pomiedzy osiedlem Dabie i parkiem
Szczytnickim a zabudowg osiedla Biskupin i Sepolno.
Plan podziatu powierzchni Wroctawia (Flachenaufte-
ilungsplan) opracowany w latach 1924-1925 w Biurze
Rozbudowy Miasta (Stadterweiterungsamt), kierowa-
nym przez Fritza Behrendta uwzgledniat najkorzystniej-
sze rozwigzania z réznych projektéw konkursowych.

Dzisiaj po niemal 100 latach idea budowy potfaczenia
po wschodniej stronie Wroctawia z mostami na Otawie
i Odrze zmierza do realizacji.

Budowa tego pofaczenia w pierwszej kolejnosci
przyczyni sie do przekroczenia istniejacej obecnie na-
turalnej bariery komunikacyjnej, jaka tworza rzeki Ota-
wa i Odra oraz ich tereny zalewowe we wschodniej cze-
$ci miasta.

Kluczowym aspektem przemawiajagcym za budowa
AWW jest réwniez potrzeba skomunikowania duzych
osiedli Biskupina, Sepolna, Zalesia i Dabia z potudnio-
wa czesécig miasta z pominigciem przejazdu przez cen-
trum. Spowoduje to odcigzenie zattoczonych mostéw
na kierunku do centrum oraz zdecydowane skrécenie
dojazdu do dzielnic potudniowych nawet o 30 minut
Z uwagi ha ominiecie obecnie najmocniej obcigzonych
ruchem rejonéw.

Innym bardzo waznym aspektem realizowanej in-
westycji jest budowa nowoczesnych przepraw mosto-
wych taczacych Wielkg Wyspe z potudniowa czescig

Wroctawia. Wielka Wyspa otoczona jest korytami rzeki

Rys. 1. Generalny plan zabudowy Wroctawia (1924-1925). Projekt F. Behrendt.

Odry, przez ktére wiekszos¢ mostdw zostata przerzu-
cona na przetomie XIX i XX stulecia, czyli ponad sto lat
temu. Na kierunku do centrum miasta sg to dwa mo-
sty nad Stara Odra: Most Zwierzyniecki z 1897 r. i Most
Szczytnicki z 1890 r. (poszerzony w 2008 r.). W okresie,
kiedy budowane byty kanaty Powodziowy i Zeglugowy
Wroctawskiego Wezta Wodnego, powstaty wybudowa-
ne w latach 1916-1917 Mosty Jagiellonskie sktadajace
sie zzespotu dwdch mostédw oraz Mosty Chrobrego. Dla
porzadku nalezy jeszcze wymieni¢ most specjalny Bar-
toszowicki zbudowany w latach 1913-1917 nad jazem
stopnia wodnego Kanatu Powodziowego oraz ktadke
nad jazem Opatowickim taczaca Wielka Wyspe z Wy-
spa Opatowicka z tego samego okresu i przebudowa-
naw 1985r.

Po Il Wojnie Swiatowej wybudowano jedynie Ktadke
Zwierzyniecka w 1976 roku w rejonie ZOO oraz w 1984
roku dobudowano druga pare Mostéw Jagielloriskich
w zwigzku z budowg drugiej nitki Al. Jana Kochanow-
skiego.

Pierwsze prace projektowe dotyczace budowy Mo-
stbw Wschodnich w ramach przedtuzenia odcinka
Obwodnicy Srédmiejskiej na Biskupin zostaty podje-
te w 2003 roku. Przedmiotem projektu byta koncepcja
programowo-przestrzenna ulicy klasy G o przekroju
2x2 pasy ruchu wraz z budowa mostéw przez Ofawe
i Odre. Rozwiazanie zaktadato budowe petnych we-
ztéw z ul. Krakowska i Miedzyrzecka oraz skrzyzowan
skanalizowanych z sygnalizacja z pozostatymi ulicami.
Nastepnie w roku 2008 opracowano projekt budowla-
ny dla ulicy o takim samym przekroju podstawowym,
ale obnizonej klasie technicznej Z. Niestety gotowy
projekt zostat zarzucony wskutek wycofania przez in-
westora ztozonego wniosku o ZRID. Przystapiono na-
tomiast do opracowania wstepnej koncepgiji ulicy klasy
Z o przekroju jednojezdniowym. W roku 2017 zostata
opracowana aktualizacja koncepcji dla jednojezdnio-
wego potaczenia klasy Z w celu przygotowania mate-
riatéw do przetargu publicznego w trybie D&B.

W wyniku rozstrzygniecia, wszczetego pod koniec
2017 roku, postepowania publicznego zostat wytonio-
ny wykonawca robét dla budowy Alei Wielkiej Wyspy.
Generalnym Wykonawca kontraktu w trybie Projektuj
i Buduj zostato konsorcjum firm Banimex Sp. z 0.0. i Azi-
-Bud Sp. z 0.0. z Bedzina za$ Projektantem konsorcjum
Biprogeo-Projekt Sp. z 0.0. z Wroctawia i Firma Projekto-

wa Wanecki Sp. z 0.0. z Gliwic.

PROJEKT ALEI WIELKIEJ WYSPY

Na trasie wystepuja 2 wezty oraz 3 skrzyzowania z sy-
gnalizacja $wietlna. Ponadto do pokonania sa dwie sze-
rokie doliny rzeczne Odry i Otawy, gdzie projektowane
sg mosty i estakady o tacznej dtugosci 1075 m oraz oko-

fo 1000 m trasy na nasypach. Pozostate 1425 m prowa-
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dzone jest po terenie. Oprécz budowy nowych mostéw
wykonawca inwestycji bedzie musiat takze zbudowac
wiadukty nad ulicami Wilcza, Miedzyrzecka i Wittiga.
Pod tacznica wezta, przy ul. Krakowskiej planowana
jest rozbudowa juz istniejgcego przejscia tunelowego
dla pieszych i rowerzystow. W ramach ochrony siedlisk
ptazéw na odcinku pomiedzy ul. Olszewskiego a ul. De-
bowskiego zostang wybudowane pod ulicg 3 przepu-
sty dla matych zwierzat oraz ptazéw.

Prace projektowe zostaty rozpoczete w pazdzierni-
ku 2018. Uzyskanie decyzji ZRID, pierwotnie planowa-
ne na ostatni kwartat 2019 roku, ostatecznie z sukce-
sem nastapito 3 wrzesnia 2020 roku. Na takie opdznie-
nie niebagatelny wptyw miaty miedzy innymi czynniki
zwigzane z procedurg uzyskania licznych odstepstw
od warunkéw technicznych jak tez przedtuzajacy sie
proces uzgodnien rozwigzan projektowych spowodo-
wany szeregiem obostrzenn zwigzanych z pandemia
COVID-19.

Spore utrudnienia, wstrzymywanie niektorych decyzji
i dodatkowe zaangazowanie zespotu projektowego zo-
stalo wymuszone przez przeciwnikéw realizacji inwesty-
¢ji, ktérzy pomimo niepowodzen na wczesniejszych eta-
pach procesu projektowego nie rezygnowali i skutecznie
wprowadzali zamieszanie i dodatkowe obcigzenia dla
wszystkich uczestnikéw procesu budowlanego.

Przy projekcie pracuje wielobranzowy, liczacy tacz-
nie ponad 36 projektantéw, zespét pracownikéw Bipro-
geo-Projekt oraz Firmy Projektowej Wanecki jak réw-
niez wielu specjalistéw wspotpracujacych. Zadania pro-
jektowe zostaty podzielone w ten sposdb, ze projektem
obiektéw inzynierskich zajmuje sie zespét FP Wanecki
za$ projektem drogowym, sieciowym, zagospodarowa-
nia zieleni oraz koordynacja catosci zajmuje sie zesp6t
Biprogeo-Projekt. Generalnym Projektantem a zarazem
koordynatorem w zakresie opracowania komplekso-
wej dokumentacji projektowej jest Jarostaw Broda. Jest
on réwniez petnomocnikiem inwestora — Wroctawskich
Inwestycji.

Zakres opracowania jest bardzo szeroki. Do zbudo-
wania jest odcinek Alei o dtugosci okoto 3500 m catko-
wicie nowego pofaczenia w uktadzie komunikacyjnym
Wroctawia. W przewazajacej czesci AWW bedzie trasa
posiadajaca po jednym pasie ruchu w kazda strone.
W okolicach skrzyzowar powstang dodatkowe pasy dla
pojazddw skrecajacych.

Projekt realizowany jest czeSciowo w obszarze
ochrony konserwatorskiej modernistycznego ukta-
du urbanistycznego osiedli mieszkaniowych Biskupin
i Sepolno powstatych w okresie miedzywojennym XX
wieku. Na catej trasie wystepuje bardzo intensywne za-
drzewienie, ktdére projektanci staraja si¢ w maksymal-
nym stopniu zachowaé. W projekcie potozono duzy
nacisk na komunikacje rowerowg i pieszg oraz bogato
uksztattowana zielen.

W ramach przedsiewziecia powstanie 12,5 km chod-
nikéw oraz 9,5 km $ciezek rowerowych. Na odcinkach,
gdzie trasa przebiega w nasypach zaprojektowano
sprowadzenie ciggéw pieszo-rowerowych do poziomu
terenu umozliwiajac potaczenia z ciggami obstugujacy-
mi obszar sgsiadujacy z korytarzem trasy w tym istnie-

jace ciagi na watach wzdtuz Odry.
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WAB-AA.6740.6.2020.AH34
nr kan. 3313/2020

Wroctaw, dnia i

3656/2020
DECYZJA Nr ..
o zezwoleniu na realizacje Inwest\rcjl dr’ogowej

Na podstawie art. 11a ust. 1, ust. 2a, art. 11c, art. 11f ust, 1, art. 11i, art. 12 ust. 1, ust. 2, ust. 3, ust. 4,
art. 16 ust. 2, art. 17 ust. 1, ust, 3 ustawy Z dnia 10 kwietnia 2003 r. o szceegdinych zasadach
przygatowania | realizac)i inwestycfi w zakresie drog publicznych (j.t.: Dz, U. z 2020 r,, poz. 1363), art, 104
ustawy z dnia 14 czerwca 1960 r. - Kedeks postepowania administracyinege (it Dz, U, z 2020 r.,
poz. 256, ze zmlanaml) oraz art. 92 ust. 1 i ust. 2 ustawy 1 dnia 5 czerwce 1998 r. o samorzgdzie
powfatowym (j.t.: Dz. U. z 2020 r., poz. 920),

zezwalam
Prezydentowi Wroctawia

na realizacjg inwestycjl drogowej,
zatwierdzam podzialy nieruchomosci oraz projekt budowlany

dla zadania pn. ,Budowa drogi powiatowej - Aleja Wielkiej Wyspy (AWW)",
planowanego od ul. Krakowskiej, przez ul. Miedzyrzecka, B. Biegasa, K. OQlszewskiego,
E. Dembowskiego, do ul. A, Mickiewicza we Wroclawiu

i nadaje niniejszej decyzji rygor natychmiastowej wykonalnosci.

Rys. 3. Fragment uzyskanej 3 wrzesnia 2020 r decyzji ZRID
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W trakcie prac przygotowawczych w obszarze inwe-
stycji zinwentaryzowanych zostato ponad 8000 drzew
i krzewéw. Do wycinki zakwalifikowano okoto 4700 szt.
drzew i krzewdw. W ramach realizowanej inwestycji za-
planowano posadzenie 684 odpowiednio dobranych
gatunkowo drzew. W ramach kompensat poza inwe-
stycjg powinno by¢ nasadzonych na terenie Wroctawia
ponad 5500 szt., co daje tacznie ponad 6400 szt. Oprocz
drzew zostana wprowadzone inne formy zieleni takie
jak krzewy, taki kwietne, byliny przy zbiorniku wodnym
czy bluszcz na skarpach oraz ekranach przyrodniczych.

Budowa skrzyzowan wiaze sie z przebudowa trzech
odcinkdéw torowisk tramwajowych - na ul. Krakowskiej,

Olszewskiego i Mickiewicza. Zlokalizowane w obszarze

ALEJA WIELKIEJ WYSPY

inwestycji przystanki tramwajowe zostang przebudo-
wane i wyposazone w System Informacji Pasazerskiej,
wiaty przystankowe i inne elementy infrastruktury
technicznej. Podobnie, jesli chodzi o przystanki auto-
busowe zlokalizowane na trasie Alei oraz na skrzyzowa-
niach. tacznie inwestycja obejmie budowe 20 nowych
przystankéw, w tym 17 autobusowych i 2 tramwajowe
oraz jeden wspolny.

Zgodnie z planami budowa ma ruszy¢ jeszcze w tym
roku i zakonczy¢ sie w 2023 r. Koszt przedsiewziecia
to 234 min ztotych i w catosci sfinansuje je miasto Wro-
ctaw. Tak wiec po 100 latach pomyst budowy potacze-
nia Wielkiej Wyspy z potudniowymi dzielnicami miasta

ma szanse by¢ w koricu zrealizowany.
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OBIEKTY INZYNIERSKIE
W CIAGU ALEI WIELKIE) WYSPY

Piotr Wanecki — Firma Projektowa Wanecki Sp. z o.0.

ramach budowy Alei Wielkiej Wyspy we
Wroctawiu powstanie siedem nowych
obiektéw inzynierskich. Oprécz tego, ist-
niejace podziemne przejscie dla pieszych, biegnace
pod facznicg wezta ,Krakowska", zostanie przedtuzone.
Nowe beda:
» wiadukt nad ulicg Wilcza,

» most nad Ofawa,

» most nad Odrg z rampa, taczaca prawy brzeg Odry
z nowobudowana ulicg,

» wiadukt nad ulicg Wittiga,

» trzy podziemne przejscia dla ptazéw, zlokalizowane
pomiedzy skrzyzowaniami z ulicami Dembowskiego

i Olszewskiego.

E_
e — E_ FE_ e
i
255 310 | 9,00 | 310 255
029

Rys. 2 Przekrdj poprzeczny mostu nad Odra

Wiadukt nad ul. Wilcza bedzie prosty, a jego gtow-
nym walorem bedzie funkcjonalnosé. Poniewaz Ale-
ja Wielkiej Wyspy w tym miejscu bedzie miata jeszcze
dwie jezdnie, wiadukt bedzie miat rozdzielone, bliznia-
cze ustroje nosne, osobne dla kazdej jezdni. Ze wzgle-
du na koniecznos¢ zachowania warunkéw widocznosci
i bezpieczenstwa ruchu w na ulicy Wilczej, bedzie miat
dwa przesta o rozpietosci 22.5 m. Podpora posrednia
bedzie ztozona z czterech smuktych filaréw o przekro-
ju kotowym, przyczotki beda miaty forme scian zamy-
kajacych nasypy skrzydtami réwnolegtymi do ich osi.
Ustroje nosne beda wykonane z betonu sprezonego,
na rusztowaniach. W przekroju poprzecznym kazdego
ustroju beda dwa belkowe dzwigary o wysokosci 1.50
m. Proporcja wysokosci konstrukcyjnej, ktéra bedzie
stata wzdtuz przeset, do rozpietosci, wyniesie 1/15.

W dalszym biegu aleja skrzyzuje sie z Otawa. Przepra-
wa przez tg przeszkode bedzie sie sktadata z betono-
wych estakad dojazdowych i z zespolonego mostu, roz-
pietego nad nurtem rzeki. Ksztatt trasy na tym odcinku
jest skomplikowany, wystepuja tam tuki o przeciwnych
zwrotach, taczace sie nad nurtem Ofawy odcinkami klo-
toid. Estakada na lewym brzegu rzeki bedzie miata dwa
przesta i trzy belki w przekroju poprzecznym. Oprécz
paséw ruchu i ciagéw pieszo-rowerowych zmiesci sie
na niej takze pas wytaczenia. Szeroko$¢ pomostu w ja
szerszym miejscu wyniesie 23.8 m. Beton ustroju no-
$nego bedzie sprezony, rozpietosci przeset beda row-

ne, wyniosa 30.9 m. Osie podpdr pobiegng skosnie
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w stosunku do osi trasy, lecz réownolegle do brzegu

rzeki. Filary beda mialy, taka sama jak przy ul. Wilczej,
forme stupdw o przekroju kotowym. Przesto nad nur-
tem beda niosty stalowe tuki o przekroju skrzynkowym,
wypetnione betonem, wznoszace sie na wysokos¢ oko-
to 13 m ponad pomost [Rys. 1 Przesto nurtowe mostu
nad OtawaRys. 11. Sity rozporu beda przeniesione przez
stalowe $ciagi, rozpiete pomiedzy wezgtowiami tukéw
ponizej poziomu zelbetowego pomostu. Rozpietosé
przesta nurtowego wyniesie 69.0 m. Wieszaki, faczace
tuki z pomostem, beda pionowe, nad pomostem nie
bedzie poprzecznych stezen, ponizej pomostu znajdzie
sie stalowy ruszt, ztozony z poprzecznic i podtuznic
o przekroju dwuteowym. Szeroko$¢ pomostu, z powo-
du skomplikowanego ksztattu trasy, wyniesie 23.8 m.
Most bedzie montowany nad wodg, zostang przy tym
wykorzystane podpory tymczasowe. Po przekroczeniu
nurtu Ofawy trasa Alei Wielkiej Wyspy pobiegnie po es-
takadzie z betonu sprezonego. Estakada bedzie miata
siedem przeset o rozpietosci od 23.7 m (w przypadku
przeset skrajnych) do 29.4 m. Dwubelkowy przekréj po-
przeczny ustroju nosnego bedzie wzorowany na prze-
kroju wiaduktu nad ul. Wilcza. Filary, réwniez i tu, beda
miaty forme stupéw o przekroju kotowym. Ustréj nosny
bedzie budowany przesto po przesle, na rusztowaniach
wzniesionych na terenie.

Po przekroczeniu Otawy Aleja napotka na swej dro-
dze ul. Miedzyrzecka i Odre, z jej terenami zalewowymi,
ktore sa ograniczone watami przeciwpowodziowymi.
Nad ta przeszkoda bedzie zbudowany most z betonu
sprezonego, z dzwigarem o przekroju skrzynkowym.
Skrajne przesto, wzniesione nad ulicg i watem przeciw-
powodziowym, bedzie miato 50.0 m rozpietosci. Dalej,
nad terenem zalewowym, powstanie pie¢ przeset o re-

gularnie powtarzajacej sie rozpietosci 51.4 m, W tej cze-

Rys. 3 Przesto nurtowe mostu nad Odrg

$ci mostu do budowy ustroju no$nego beda stosowane
rusztowania stacjonarne, wzniesione na terenie. Wyso-
kos¢ konstrukcyjna dzwigara bedzie stata (wyniesie 2.8
m). Jeszcze dalej powstang trzy przesta, wybudowane
metoda betonowania nawisowego. Tutaj wysokos¢
konstrukcyjna bedzie zmienna, a zarys dolnej krawedzi
dzwigara bedzie biegt zgodnie z réwnaniem parabo-
li drugiego stopnia. Nad podporami potozonymi przy
brzegach rzeki wysokos$¢ przekroju osiagnie 6.0 m.
Rozpietosci przeset wyniosa: 70.4 m przy lewym brze-
gu, 120.0 m nad nurtem i66.6 m przy prawym brzegu
Rys. 3 Przesto nurtowe mostu nad Odra[Rys. 3]. Dzwigar
mostu na opisanym odcinku bedzie ciagty. Szerokos¢
dzwigara u dotu wyniesie 9.0 m, za$ szeroko$¢ pomostu
bedzie wynosita 20.3 m. Skrajne pasy pomostu, szero-
kie na 2.5 m, beda wykonane w formie stalowych ptyt
ortotropowych, podpartych rozmieszczonymi co 3.0 m
stalowymi zastrzatami, ktére pobiegng skosnie w dét,
do $rodnikéw czesci betonowejRys. 2 Przekréj po-
przeczny mostu nad Odrg 2]. Do sprezenia mostu beda
uzyte kable wewnetrzne, umieszczone w ptytach i srod-
nikach dzwigara, oraz kable zewnetrzne, poprowadzo-
ne we wnetrzu jego komory. Przyczétek potozony przy
ul. Miedzyrzeckiej bedzie masywny. Ograniczy nasyp
skrzydtami réwnolegtymi do osi Alei. Dalsze podpory
posrednie beda miaty forme filaréw ztozonych z dwéch
stupéw o przekroju o$miokatnym, potaczonych w dol-
nej czesci przepona. Osie podpdr beda réwnolegte
do watéw i do nurtu rzeki, a wierzchotki oSmiokatow,
tworzacych przekroje stupéw, bedga skierowane nurto-
Wi nhaprzeciw.

Skrajna podpora, potozona za bulwarem biegnacym
po wale przeciwpowodziowym na prawym brzegu
Odry, bedzie miata forme masywnej, betonowej wiezy,

zbudowanej na obrysie prostokata. Z jednej strony za-

mknie optycznie przeprawe przez rzeke, a z drugiej da
poczatek estakadzie, siegajacej za ulice Biegasa. Od jej
podstawy pobiegnie réwniez rampa dla rowerzystéw
i pieszych, ktéra, wznoszac sie, przy przyczotku estaka-
dy potaczy nadodrzanski bulwar z Aleja.

Estakada, wychodzaca z podpory potozonej przy
wale, bedzie miata cztery przesta, ktérych rozpietosci
wyniosg 26.0, 2x28.0 i 26.0 [m].

Przekréj poprzeczny ustroju nosnego bedzie iden-
tyczny z przekrojem estakady zjazdowej z mostu nad
Otawa: dwubelkowy, o wysokosci konstrukcyjnej 1.69.
Filary beda ztozone ze stupéw o przekroju kotowym,
przyczotek koriczacy estakade bedzie zatopiony w na-
sypie majacym swoj poczatek za ulicg Biegasa. Ustroj
nosny bedzie wykonany z betonu sprezonego na rusz-
towaniach stacjonarnych, ustawionych na poziomie
terenu.

Kolejna przeszkoda, lezaca na trasie Alei, jest ulica Wit-
tiga. Zostanie nad nia wzniesiony jednoprzestowy wia-
dukt ramowy o $wietle poziomym 10.0 m. Rygiel ramy
bedzie ptyta o sredniej grubosci 0.80 m. Wiadukt w ca-
tosci zostanie wykonany z betonu zbrojonego, do jego
budowy zostana uzyte rusztowania stacjonarne.

Ostatnimi obiektami inzynierskimi, ktére zosta-
na wzniesione w ramach budowy Alei Wielkiej Wyspy
na przestrzeni rozciggajacej sie od ulicy Krakowskiej
do Parku Szczytnickiego, beda trzy przejscia ekologicz-
ne dla ptazéw, zlokalizowane pod jezdnia nowej ulicy,
pomiedzy skrzyzowaniami z ulicami Dembowskiego
i Olszewskiego. Beda to zelbetowe przepusty skrzynko-
we o $wietle 2.5x1.0 m, ztozone z elementéw prefabry-
kowanych, wyposazone w plyty przejsciowe o diugosci
4.0 m. Ich wloty i wyloty beda potaczone wspdélnymi
murami oporowymi, petnigcymi funkcje ptotkéw na-

prowadzajacych.
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PRZEBUDOWA ZABYTKOWEGO MOSTU DROGOWEGO

PRZEZ ODRE W KROSNIE ODRZANSKIM
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WPROWADZENIE

Celem zakrojonej na szeroka skale inwestycji, re-
alizowanej przez Panistwowe Gospodarstwo Wodne
Wody Polskie w ramach Projektu Ochrony Przeciwpo-
wodziowej w Dorzeczu Odry i Wisty, jest zwigkszenie
bezpieczenstwa przeciwpowodziowego przez miedzy
innymi umozliwienie prowadzenia akcji lodotamania
w rejonie istniejacych obiektéw mostowych. Wigze sie
to w szczegdlnosci ze zwiekszeniem pionowego prze-
Switu pod mostami, mierzonego w stosunku do rzed-
nej wielkiej wody zeglownej (WW2), do wielkosci 5,25
m, a wiec odpowiadajacej parametrom drogi wodnej
klasy Va dla transportu dwoch warstw konteneréw
(7,00 m dla trzech). Aktualnie wielko$¢ ta wynosi jedy-
nie 3,73 mi jest niewystarczajaca.

W artykule opisany zostat zabytkowy most drogo-

wy przez Odre w Krosnie Odrzanskim i planowane

zabiegi konieczne do uzyskania wymaganego celu,
sprowadzajace sie w szczegdlnosci do podniesienia
przeset mostu i nadbudowania istniejacych podpér.
Z przebudowa obiektu jest $cisle powigzana przebu-
dowa dojazddw i kolidujacego uzbrojenia, nie sg one
jednakze tematem niniejszego artykutu.

Administratorem drogi wodnej i Inwestorem zada-
nia jest oddziat PGWWP, tj. Regionalny Zarzad Gospo-
darki Wodnej we Wroctawiu. Zarzadca obiektu, z racji
jego lokalizacji w ciggu drogi krajowej, jest Generalna
Dyrekcja Drog Krajowych i Autostrad, Oddziat w Zielo-
nej Gorze. Most na podstawie wpisu nr L-600/A z dnia
13.08.2013 r. objety jest ochrona konserwatorskg Lu-
buskiego Wojewddzkiego Konserwatora Zabytkow
z siedzibg w Zielonej Gorze.

Most potozony jest w km 53+067 drogi krajowej nr
29 w Krosnie Odrzanskim (km 514,1 rzeki Odry) i sta-

nowi pofaczenie pétnocnej (prawobrzeznej), czesci
miasta, z potudniowa (lewobrzezng). Obiekt jest jedy-
na w Krosnie Odrzanskim, oraz w promieniu najbliz-
szych kilkudziesieciu kilometréw, przeprawa drogo-

wa, umozliwiajaca przekroczenie rzeki Odry.

STAN ISTNIEJACY

Obiekt jest mostem drogowym z jazda dotem,
o ustroju nosnym kratownicowym i konstrukgji sta-
lowej nitowanej, o pasach gérnych zakrzywionych,
stezonych na filarach bramami portalowymi, z ze-
wnetrznymi wspornikami chodnikowymi. Konstrukcja
nosna przeset oparta zostata na czterech podporach
masywnych: dwdch przyczétkach oraz dwoéch filarach,
umieszczonych w nurcie rzeki. Schematem statycz-
nym obiektu jest trojprzestowa belka ciagta przegu-

bowa (w uktadzie gerberowskim).

eteafenlinefe iber die Edes Ber Stosmen

i aelarkil

Ryc. 1. Dokumentacja archiwalna z 1905 r. Rysunek ogé6Iny mostu (zrédto: Technishe Universitét Berlin).
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Ryc. 2. Dokumentacja archiwalna z 1905 r. Przyczétek lewobrzezny (zrédto: Technishe Universitat Berlin).

Most wybudowany zostat w 1905 r. przez Fabryke
Budowy Mostéw i Konstrukgji Stalowych Beuchelt &
Co. z Zielonej Gory, zastepujac wczesniejsza, drewnia-
na przeprawe, zlokalizowana ponizej, skosnie do kory-
ta rzeki. Od tego czasu byt kilkukrotnie przebudowy-
wany i remontowany, w tym w 1948 r. odbudowany
ze zniszczen wojennych, kiedy to uszkodzeniu ulegt
jeden z filaréw i zniszczone zostato przesto zawieszo-
ne. Do dzisiaj bardzo dobrze zachowata sie oryginalna
dokumentacja archiwalna budowy obiektu z 1905 r.
- jest ona dostepna w Technishe Universitat Berlin —
sporo materiatéw archiwalnych posiada réwniez od-
dziat GDDKiA w Zielonej Gorze.

Konstrukcje nosna przesta tworzg dwa dzwigary
kratowe o pasach zakrzywionych, zwiekszajacych po-
nad dwukrotnie wysokos$¢ nad podporami posredni-
mi, trojprzestowe, o schemacie statycznym belki cia-
gtej przegubowej, w uktadzie gerberowskim. Zacho-
wane oryginalne przesta skrajne o dtugosci 62,52 m
maja schemat wspornikowy o wysiegu wspornika
15,51 m i rozpietos¢ teoretyczna przesta swobodnie
podpartego wynoszaca 47,01 m (wymiary w osiach
pretébw dzwigara kratowego). Przesto zawieszone
o rozpietosci 38,50 m zostato w catosci odtworzone
po zniszczeniach wojennych. Pasy w przesle zawieszo-
nym réwnolegte, w przestach wspornikowych do dzie-
wigtego pola wiacznie réwniez, w obrebie szesciu pdl
w rejonie filaréw (po trzy z kazdej strony) pasy gérne

mocno zakrzywione, pasy dolne w czterech polach

w strefie filaréw (po dwa z kazdej strony) lekko opada-
jace w kierunku podpory.

Dzwigary gtéwne kratowe majg konstrukcje stup-
kowo-krzyzulcowg o uktadzie N, ztozong z pretéw
dwugateziowych, faczonych skratowaniami (krzyzul-
ce i stupki podporowe), petnosciennych (pozostate
stupki i pas gérny) oraz dwugateziowych, potaczonych
przewiagzkami (pas dolny).

Osiowy rozstaw dzwigaréw gtéwnych wynosi
7,45 m. Stezenie dzwigaréw gtéwnych zapewniaja do-
fem poprzecznice o konstrukcji blachownicowej, gora,
nad filarami, bramy portalowe o wyszukanej formie,
stanowiacej charakterystyczny akcent architektonicz-
ny przeprawy. Po zewnetrznych stronach dzwigaréw
gtéwnych umieszczono wsporniki chodnikowe o wy-
siegu 2,00 m.

Konstrukcje pomostu tworzy ruszt poprzecznico-
wo-podtuznicowy z wypetnieniem blachami niec-
kowymi (oryginalne przesta wspornikowe) lub pty-
ta zelbetowa wspotpracujacy (przesto zawieszone).
Przekrdj poprzeczny pomostu zajmuje jezdnia o sze-
rokosci w swietle kraweznikéw wynoszacej 6,00 m
oraz zewnetrzne chodniki dla pieszych o szerokosci
po 2,00 m kazdy.

Przesta obiektu oparte zostaty na masywnych pod-
porach kamiennych z trzonem betonowym, posado-
wionych bezposrednio w ostonie drewnianych $cian
szczelnych, czesciowo ze wzmocnieniem podtoza pa-

lami drewnianymi oraz przez wymianeg gruntu.

Nieznacznie zwezajace sie ku goérze tarczowe filary
o optywowym ksztalcie, zbudowane na planie prostoka-
ta o zaokraglonych krawedziach natarcia i sptywu, zwien-
czone zostaty gzymsami, na ktérych osadzono kamienne
ciosy podtozyskowe. Przyczétki posiadaja forme masyw-
nego korpusu zbudowanego na planie prostokata, z wy-
sunieta do przodu, zaokraglong na krawedziach natarcia
i sptywu Sciang podfozyskowa, nawigzujaca ksztattem
do ksztattu filaréw. Sciany podtozyskowe zwienczone
zostaty kamiennymi gzymsami, w ktérych osadzono ka-
mienne ciosy podtozyskowe. Korpusy przyczétkéw obra-
mione zostaty wiericzacymi je kamiennymi cokotami, sta-
nowigcymi podstawe zabytkowych latarni; do korpuséw,
z obu stron, przylegaja ukosne skrzydta.

Przesta wspornikowe utozyskowane zostaty na czte-
rech parach fozysk stalowych przegubowych: sta-
tych (na filarach) i ruchomych, wielowahaczowych
(na przyczoétkach). Wg dokumentacji archiwalnej
z Technishe Universitat Berlin most pierwotnie posia-
dat jedna pare tozysk statych, zlokalizowang na fila-
rze lewobrzeznym i jedng pare tozysk przesuwnych,
o konstrukeji zblizonej do tozysk na przyczétkach,
na filarze prawobrzeznym. Prawdopodobnie podczas
powojennej odbudowy obiektu schemat tozyskowa-
nia zostat zmieniony - na filarze prawobrzeznym za-
stosowano réwniez tozysko state o konstrukcji iden-
tycznej z tozyskiem na filarze lewobrzeznym.

Przesto zawieszone utozyskowane zostato na wa-

haczach pierwotnie zeliwnych, po odbudowie po-
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Fot. 3. Aktualny widok ogéIny obiektu od strony gérnej wody.

wojennej obiektu ze stali lanej, opartych w skrajnych,
gornych weztach przeset wspornikowych. Mozliwos¢
przemieszczen przesta zawieszonego wzgledem prze-
set wspornikowych zapewniaja wahacze tozyskujace
oraz przegubowo-przesuwne potaczenie paséw dol-
nych przeset zawieszonego i wspornikowych, uzy-
skane przez potaczenie srubowo-sworzniowe paséw,
zrealizowane w otworach o wydtuzonym ksztatcie,
umozliwiajgcym wzajemne przesuniecia elementow.
Zasadnicze parametry techniczno-uzytkowe obiek-
tu wygladaja nastepujaco:
» klasa obcigzer wg PN-S-10030:1985

rozpietosci teoretyczne

D (200 kN),

47,01 +69,52+ 47,01 m,
rozpietos¢ w Swietle przesta zeglownego (na pozio-
mie WWZ) 67,15m,
szerokos$¢ skrajni zeglownej (wyznaczona znakami
A.10) 36,80 m,
166,50 m,
catkowita dtugos¢ obiektu (ze skrzydtami) 171,15 m,
11,98 m,
minimalne wzniesienie spodu konstrukcji ponad
wwz 3,73 m.

Istniejaca przeprawa nie spetnia wymagan aktual-

przeset

dtugos¢ konstrukcji nosnej

szeroko$¢ catkowita przesta

Fot. 4. Pomost obiektu od strony brzegu lewego.

nie obowigzujacych warunkéw technicznych, w szcze-
golnosci dotyczacych minimalnej klasy obciazenia,
szerokosci jezdni czy wymiaréw skrajni drogowej oraz
wielu innych, mniej istotnych dla bezpieczenstwa
uzytkowania obiektu, niemniej zapisanych réwniez
w warunkach technicznych. Usytuowanie wysoko-
Sciowe przeset obiektu w chwili obecnej nie zapew-
nia minimalnego, oczekiwanego przez zarzadce drogi
wodnej, prze$witu ponad poziomem WWZ.

Poniewaz szerokos¢ jezdni i wymiary skrajni dro-
gowej sg $cisle powigzane z rozstawem dzwigaréw
gtéwnych, wynikajacym z uktadu konstrukcyjne-
go i geometrii przesel, w istniejacym obiekcie nie
ma technicznej mozliwosci poprawy tych parame-
tréow i uzyskania wielkosci normatywnych. Mozliwe
jest natomiast zwiekszenie klasy obcigzenia obiektu
do klasy C wg PN-5-10030:1985, przez wzmocnienie
niektérych elementéw przeset, ktérych wytrzymatosé¢
w chwili obecnej jg ogranicza.

Mozliwe jest réwniez uzyskanie pozadanego wznie-
sienia spodu konstrukcji ponad poziom WWZ wyno-
szacego 5,25 m, co wymagac bedzie podniesienia
konstrukgji przeset i nadbudowania istniejacych pod-

por oraz wykonania szeregu innych, powigzanych

prac, w szczegdlnosci przebudowy dojazdéw oraz

przetozenia kolidujacego uzbrojenia.

PROJEKT PRZEBUDOWY OBIEKTU
Projekt przebudowy powstat przy wspotpracy firm:

Sweco Consulting Sp. z 0.0. (cze$¢ drogowa, uzbroje-

nie podziemne) i BPK Mosty s.c. (cze$¢ mostowa: most

zabytkowy, most tymczasowy, konstrukcje oporowe).

W trakcie prac projektowych analizowane byty r6z-
ne scenariusze osiggniecia zasadniczego celu przebu-
dowy, jakim jest dostosowanie obiektu do parame-
tréw technicznych drogi wodnej klasy Va, tj. uzyskania
minimalnego przeswitu pionowego pod obiektem
wynoszacego w stosunku do poziomu WWZ 5,25 m
i minimalnej szerokosci toru wodnego 50,0 m. Anali-
zowano kolejno:

» podniesienie istniejacych przeset i nadbudowanie
podpér zdocelowym utrzymaniem mostu w eksplo-
atacji w ograniczonym zakresie (ograniczenia w ru-
chu wynikajace z niedostatecznej klasy obciazenia
i nienormatywnej szerokosci jezdni oraz skrajni dro-
gowej),

» budowa nowego mostu drogowego potozonego
od strony gérnej wody, z zachowaniem istniejacej
przeprawy po jej podniesieniu i przeksztatceniu
na ktadke pieszo-rowerowa,

» podniesienie i przesuniecie poprzeczne istniejgcego
obiektu z jego przeksztatceniem na ktadke pieszo-
-rowerowg oraz budowa nowego mostu w osi istnie-
jacej przeprawy.

Wariant zaktadajacy rozbidrke istniejacego obiektu
i budowe nowego w jego miejscu nie byt powaznie
rozwazany ze wzgledu na wartosci architektoniczne
i historyczne istniejacej przeprawy, jej trwate wpisanie
w krajobraz miasta oraz w szczegélnosci na ochrone
konserwatorska wynikajaca z wpisu do rejestru zabyt-
kow.

Ostatecznie, po wykonanych analizach i dtugotrwa-
tych negocjacjach, prowadzonych pomiedzy Inwesto-
rem, Zarzadcg obiektu i Projektantem, zdecydowano
o odrzuceniu drugiego i trzeciego wariantu, przyj-
mujac wykonanie przebudowy istniejacej przeprawy

i dalsza jej eksploatacje w ograniczonym zakresie.
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Fot. 5. Widok mostu z powietrza w strone dolnej wody (wykonat G. Kilian).

Za rozwigzaniem takim przemawiajg w szczegélno-
sci wzgledy ekonomiczne, zwlaszcza, ze w niedale-
kiej przysztosci planowana jest budowa obwodnicy
Krosna Odrzanskiego, ktéra przejmie ruch tranzyto-
wy i sprawi, ze istniejaca przeprawa stuzy¢ bedzie
w gtéwnej mierze obstudze ruchu lokalnego.

Zasadniczym elementem projektowanej przebu-
dowy obiektu mostowego jest podniesienie przeset
na odpowiednig wysoko$¢ i wykonanie nadbudowy
istniejacych podpér. Oprdécz samego lewarowania
konstrukcji przeset i wykonania przebudowy pod-
por wykonane zostana dodatkowe prace zwigzane
z remontem i wzmocnieniem istniejagcego ustroju
nosnego w mozliwym do uzyskania, bez naruszania
jego zabytkowego charakteru, zakresie, naprawa lub
wymiana elementéw wyposazenia oraz dodatkowe
prace, zwigzane z uporzadkowaniem kwestii urzadzen
obcych zlokalizowanych na obiekcie. Z przebudowa
obiektu jest $cisle powigzana, realizowana w znacz-
nym zakresie, przebudowa dojazddéw i kolidujacego
uzbrojenia podziemnego, co nie stanowi jednakze
przedmiotu niniejszego artykutu. W zwiazku z faktem,
Ze istniejacy most drogowy stanowi jedyna przeprawe
przez Odre w tym rejonie, na czas jego przebudowy
planowane jest postawienie tymczasowego mostu
sktadanego, zlokalizowanego skosnie do istniejacego,
od strony gdrnej wody, co réwniez nie jest tematem
niniejszej publikacji.

Ze wzgledu na poszerzenie toru wodnego
do 50,0 m (jak dla drogi wodnej klasy Va) i niewielkie
skosy paséw dolnych dzwigaréw gtéwnych w rejo-
nie filaréw, powodujace obnizenie spodu konstrukgji
na granicy projektowanego toru wodnego, wielkos¢
podniesienia przeset jest nieznacznie wieksza niz wy-
nika to z prostej réznicy przeswitéw i wynosi 1,84 m.

Projekt przebudowy obiektu przewiduje podnie-
sienie konstrukcji nosnej przeset o 1,84 m oraz jej
remont i wzmocnienie, jak réwniez wykonanie nad-
budowy istniejacych podpédr. Sam uktad konstrukgji
nosnej pozostaje praktycznie bez zmian w stosunku
do stanu istniejacego, nie zmieni sie réwniez w istotny
sposob architektura obiektu jako catosci. Ze wzgledu

na ochrone konserwatorska, wynikajaca z wpisania

obiektu do wojewddzkiego rejestru zabytkéw, wszel-

kie rozwigzania projektowe byty na biezaco konsulto-

wane i uzgadniane z Lubuskim Wojewddzkim Konser-
watorem Zabytkéw. W ramach prac w zakresie prze-
budowy i remontu przeset wykonane zostana:

» likwidacja istniejacych wodociggéw podwieszonych
pod wspornikami chodnikowymi (zostana poprowa-
dzone przewiertem pod korytem rzeki),

» demontaz pozostatych urzadzen obcych zich czaso-

wym przetozeniem na most tymczasowy,

rozbidrka nawierzchni jezdni i chodnikéw, demon-

taz dylatacji, usuniecie izolacji,

oczyszczenie strumieniowo-scierne konstrukgji sta-

lowej oraz zelbetowej ptyty pomostowej,

naprawy ubytkéw i uszkodzonych elementéw kon-

strukcji stalowej,

naprawy powierzchniowe zelbetowej ptyty pomo-

stowej,

wzmocnienie elementéw dzwigaréw gtéwnych oraz
konstrukcji pomostu, ograniczajacych aktualnie no-
$nos¢ do klasy D wg PN-5-10030:1985, co pozwoli

na jej zwigkszenie po przebudowie do klasy C,

wzmocnienie balustrad w strefach zwiekszone-
go rozstawu stupkéw (w polach od 11 do 14 liczac

od przyczétka),

oczyszczenie, naprawa, zabezpieczenie antykoro-
zyjne i konserwacja tozysk, z ewentualng wymiana
uszkodzonych elementéw, co stwierdzone zostanie

po ich rozebraniu, oczyszczeniu i doktadnej inspekgji,

wykonanie szczelnego systemu odwodnienia obiek-
tu (kolektory zlokalizowane zostang pod wspornika-
mi chodnikowymi, w miejscu zlikwidowanych wo-

dociggdw),

wykonanie zabezpieczenia antykorozyjnego kon-

strukgji stalowej,

wykonanie izolacji, montaz dylatacji, utozenie na-

wierzchni jezdni i chodnikéw,

likwidacja nieoryginalnych opraw oswietleniowych
oraz latarni oswietlenia ulicznego przy przyczétkach
i wykonanie nowego systemu o$wietlenia, dostoso-
wanego do obowiazujacych norm, co obejmowac
bedzie odtworzenie stylizowanych opraw o$wietle-

niowych w miejscach ich pierwotnej lokalizacji oraz

montaz dodatkowych opraw liniowych rozmieszczo-
nych w dyskretny sposéb w polach dzwigara krato-
wego, mocowanych pod pasem gérnym, w minimal-
nym stopniu naruszajacych architekture obiektu,

» podwieszenie przewidzianych do pozostawienia
urzadzen obcych, tj. kabli elektroenergetycznych
i oswietleniowych oraz kabli i kanalizacji teletech-
nicznej.

W ramach przebudowy i remontu podpér wykona-
ne zostana nastepujace prace:

» demontaz cioséw podtozyskowych i zwienczen taw
podtozyskowych filaréw i przyczétkow,

» demontaz zabytkowych latarni na przyczotkach iich
kamiennych cokotow,

» demontaz kamiennych zwieniczen skrzydet,

» rozbidrka goérnych partii podpor i skrzydet,

» rozbidrka ptyt przejsciowych,

» wykonanie zelbetowej nadbudowy korpuséw fila-
réw, przyczétkéw i skrzydet licowanej ciosami grani-
towymi o ksztatcie i gabarytach w planie dopasowa-
nych wizualnie do istniejacych,

» wykonanie wzmocnienia i ubezpieczenia posado-
wienia podpér,

» odtworzenie kamiennych zwienczen taw podtozy-
skowych filaréw i przyczétkéw, powtdrny montaz
kamiennych cioséw podtozyskowych,

» odtworzenie kamiennych cioséw zwiericzen skrzy-
det z ich dostosowaniem do zmienionej geometrii
gornej krawedzi (poziom),

» odtworzenie cokotéw zabytkowych latarni i samych
latarni,

» wykonanie nowych ptyt przejsciowych,

» montaz nowych urzadzen dylatacyjnych.

Przebudowywane podpory zostang podwyzszone

o wielkos¢ réwng wielkosci podniesienia przeset tj.

0 1,84 m. W tym celu gérne ich partie zostang rozebra-

ne, z zachowaniem oryginalnych detali kamieniarskich

do pdzniejszego wykorzystania, a nastepnie wykonane
zostang zelbetowe trzony nadbudowywanych frag-
mentéw. Wykonane elementy zelbetowe podpér zosta-
na oblicowane ciosami kamiennymi o fakturze, kolory-
styce i gabarytach zblizonych do istniejacych, pozosta-

wianych na nienaruszonych fragmentach, zwienczenia
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Ryc. 6. Plan sytuacyjny mostu z dojazdami po przebudowie (obiekt mostowy w osi mostu istniejacego).

podpdr zostang odtworzone ze zdemontowanych ory-
ginalnych elementéw. Dodatkowym zabiegiem zwia-
zanym z przebudowa podpdr jest wzmocnienie ich
posadowienia i ubezpieczenie fundamentéw. W tym
celu zaprojektowano wykonanie obwodowych $cian
szczelnych z profili stalowych - na filarach zamknietych
w planie, na przyczétkach od strony nurtu - zwienczo-
nych oczepami zelbetowymi.

Przebudowa dojazdéw obejmuje zmiane geo-
metrii uktadu drogowego w planie i jego rozbudo-
we, w szczegdlnosci na brzegu prawym, gdzie przed
wjazdem na most powstanie rondo o $rednicy ze-
wnetrznej 36,0 m, taczace ulice Bolestawa Chrobre-
go, Nadodrzariskg i Podgdrng, oraz jego dostosowa-
nie wysokosciowe do zmienionej niwelety obiektu
mostowego. Zmiana niwelety uktadu drogowego,
ze wzgledu na szczupto$¢ miejsca i brak mozliwosci
wykonania nasypéw o bezpiecznym nachyleniu skarp,
pociaga za soba konieczno$¢ budowy muréw oporo-
wych, ujetych w czesci mostowej opracowanego pro-
jektu, nie stanowiacych jednakze tematu niniejszego
artykutu.

W wyniku przebudowy zmianie ulegnie czes¢ pa-
rametréw techniczno-uzytkowych, wymienionych
ponizej (parametry niewymienione nie ulegaja zmia-
nie w stosunku do stanu istniejagcego, opisanego we

wczesniejszej czesci opracowania):

» klasa obcigzer wg PN-S-10030:1985 C (300 kN)
» szerokos¢ skrajni zeglownej

(wyznaczona znakami A.10) 50,00 m
» minimalne wzniesienie spodu konstrukgji

ponad WWZ 535m

Przy opracowaniu projektu przebudowy mostu sta-
rano sie w jak najmniejszym stopniu ingerowac w je-
go zabytkowa substancje, ktadac rownoczesnie nacisk
na odtworzenie historycznych elementéw wszedzie

tam, gdzie bylo to mozliwe. Dotyczy to miedzy in-

nymi odpowiedniego doboru cioséw kamiennych
do oblicowania podpoér, maksymalnego stopnia wy-
korzystania oryginalnych elementéw kamiennych
pochodzacych z rozbiérki, odtworzenia zabytko-
wych latarni na bramach portalowych nad filarami,
wymiany wspotczesnych opraw latarni na cokotach
przyczétkdw na stylizowane, czy uzupetnienia balu-
strad na przebudowywanych skrzydtach przyczétkdw.
Znaczng pomoca W tym przedmiocie okazata sie do-
brze zachowana dokumentacja archiwalna oraz stare
fotografie i ryciny, do ktérych udato sie dotrze¢ w trak-

cie prac projektowych.

TECHNOLOGIA REALIZACIJI

Zgodnie z warunkami kontraktowymi ustalonymi

przez Inwestora opracowanie projektu technologii i or-
ganizacji robot, w szczegdlnosci sposobu podnoszenia
przeset oraz projektu podpar¢ technologicznych, spo-
czywac bedzie na Wykonawcy wytonionym w poste-
powaniu przetargowym, do ktérego réwniez nalezeé
bedzie decyzja o przyjeciu konkretnej technologii pro-
wadzenia prac. Projektant nie narzuca w tym zakresie
Scistych rozwiazan, podajac jedynie kilka mozliwych
scenariuszy przeprowadzenia samej operacji lewaro-
wania, zaktadajac w kazdym z nich wykorzystanie syn-
chronicznego systemu podnoszacego, gwarantujacego
zachowanie w czasie catej operacji jednakowych prze-
mieszczen we wszystkich punktach podparcia, dzieki
czemu ograniczone zostang do minimum dodatkowe
sity mogace powstac w ustroju nosnym mostu:

a) podniesienie ustroju nosnego mostu w catosci,
z wykorzystaniem podpér technologicznych, zlo-
kalizowanych w nurcie rzeki, wzglednie z oparciem
sitownikéw na istniejacych podporach,

b) podniesienie przeset skrajnych, z uprzednim de-
montazem i przemieszczeniem poza strefe prac

przesta zawieszonego,

c) wykonanie operacji jak w punktach a) lub b) z do-
datkowym czasowym przemieszczeniem poprzecz-
nym catej konstrukcji nosnej w strone dolnej wody,
co zdecydowanie utatwi prowadzenie prac zwigza-
nych z przebudowg i wzmocnieniem podpér.
Powyzej przedstawiono jedynie kilka mozliwych

propozycji technologii prowadzenia prac, wcale nie

wigzacych Wykonawce. Ostateczny sposéb przepro-
wadzenia operacji ustalony zostanie z uwzglednie-
niem miedzy innymi sprzetu, ktérym dysponuje firma
realizujgca prace, mozliwosci podparcia konstrukcji
itp. W opracowanym przez Wykonawce i zatwierdzo-
nym przez Inzyniera kontraktu projekcie technolo-
gii i organizacji robét winny znalezé sie wszystkie
niezbedne informacje dotyczace prowadzenia prac,
przyjetej technologii ich wykonania, wykorzystane-
go sprzetu, dodatkowych podpér technologicznych,
ewentualnych stezer i tymczasowych wzmocnien
konstrukgji (np. poprzecznic podporowych w miejscu
ustawienia sitownikéw), a takze informacje dotyczace
naprezen i obcigzen, ktére moga wystapi¢ podczas

operacji podnoszenia i przemieszczania przeset.

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

38



PLATFORMY ROBOCZE - BEZPIECZENSTWO
SPECJALISTYCZNYCH PRAC GEOTECHNICZNYCH

mgr inz. Maciej Krol — Keller Polska Sp. z o.0.

nwestycje budowlane w ostatnich latach coraz
czesciej prowadzone sa z wykorzystaniem roz-
wigzan geotechnicznych. Zabudowa w centrach
miast, liczne inwestycje infrastrukturalne czy wykorzy-
stywanie dziatek, na ktérych zalegaja grunty stabono-
$ne powoduja, ze w procesie budowlanym niezbedne
jest uwzglednienie specjalistycznych technik geotech-
nicznych. Rozwdj i zapotrzebowanie na ustugi tej bran-
zy jest wyraznie widoczne po intensywnym wzroscie
ilosci przedsiebiorstw geotechnicznych. Wspdlnym ce-
lem zatem powinno by¢ utrzymywanie wysokich stan-
dardéw jakosci prowadzonych prac oraz zapewnienie
i wymaganie zasad bezpieczenstwa. Podstawa w zakre-
sie bezpieczenstwa przy pracach geotechnicznych jest
odpowiednio przygotowana platforma robocza.
Dlaczego ten aspekt jest tak wazny? Prace geotech-
niczne najczesciej wykonywane sg przy uzyciu sprzetu

specjalistycznego o masie dochodzacej nawet do 100

ton. W potaczeniu z ograniczona mobilnoscig oraz
masztem, ktory istotnie wplywa na potozenie srod-
ka ciezkosci maszyny, otrzymujemy ukfad narazony
na utrate rownowagi.

Platforma robocza jest to wyréwnana, odwodniona
i stabilna powierzchnia, po ktérej poruszaja sie wszel-
kiego rodzaju palownice, kafary, gtebiarki. Przy wyko-
nywaniu tej powierzchni nalezy mie¢ na uwadze fakt,
Ze sprzet specjalistyczny jest bardzo wrazliwy na nawet
niewielkie wychylenia, ktére momentalnie moga prze-
obrazi¢ sie w katastrofe budowlana. Wiasciwe przygo-
towanie powierzchni roboczej lezy w interesie wszyst-
kich uczestnikéw procesu budowlanego. Niestety,
zdarza sie zaobserwowac opor ze strony Generalnych
Wykonawcéw lub Inwestoréw w zakresie zapewnienia
bezpieczeristwa w tym zakresie. Jest to czesto postrze-
gane jako niepotrzebny wydatek a wymagania stawia-

ne platformom zwykle postrzegane sg jako nadmier-

Minimalna zalecana grubosc platformy roboczej dla scian szczelinowych oraz robdt palowych

Cigzar ___GRUNTY NIESPOISTE ____GRUNTYSPOISTE | GRUNTY
yny wraz ¢ luzne 2ne [ ik z ORGANICZNE
z osprzetem | |
Do 20 ton Brak brak 20cm brak 20cm 30cm G0cm
Do 40 ton brak | 20cm | 30cm | 30cm 40em | 50cm | 80cm
Do 60 ton 30cm | 40cm | 50em 40cm G0cm | 80cm | 120cm
Do 80 ton 40cm | 80em | 60em Glcm 80cm " 100em [140em
Powyiej 80 ton ) Koni S¢ opr ia indywidualnego projektu praiformy roboczej

Tab. 1 Wytyczne PZWFS do wykonania platform roboczych [1,2]

grunt rodzimy

Platformy robocze

grunt stabonosny

nie wygdérowane. We wdrazaniu dobrych praktyk nie
pomaga czesto postawa specjalistycznych przedsie-
biorstw, ktdrzy ryzykuja prowadzenie rob6t w niebez-
piecznych warunkach chcac za wszelkg cene obnizy¢
globalny koszt prac geotechnicznych.

Cieszy fakt coraz wiekszego zainteresowania tym za-
gadnieniem, ktéry zaowocowat wydaniem wytycznych
BHP ,Platforma robocza - wykonanie i eksploatacja”
przez stowarzyszenie ,Porozumienie dla Bezpieczen-
stwa w Budownictwie”. Opracowanie zawiera szczego-
fowe instrukcje dotyczace przygotowania platform ro-
boczych, wytyczne techniczne oraz procedure badan
odbiorowych. Propagatorem dobrych praktyk w tym
zakresie jest rowniez Polskie Zrzeszenie Wykonawcéw
Fundamentoéw Specjalnych co tylko podkresla, ze w za-
kresie zapewnienia bezpieczeristwa konkurencyjne
firmy geotechniczne powinny wspoétpracowad. Tylko
dzieki solidarnej postawie szanse na egzekwowanie
wymagan beda wzrastaty.

Przed przystgpieniem do przygotowania powierzch-
ni roboczej, nalezy najpierw skontrolowac teren,
na ktérym prowadzone beda prace. Podstawa do bez-
piecznej pracy jest rozpoznanie saperskie i oczyszcze-
nie terenu z wszelkich niewybuchéw i terenéw pocho-
dzenia wojskowego. Wielokrotnie w mediach pojawia-
ty sie informacje o ewakuacji osiedli lub czesci miast
ze wzgledu na znalezienie pozostatosci militarnych —
nie mozna dopusci¢ aby takie materiaty zostaty ,zna-

lezione” przez pracujaca wiertnice. Kolejnym etapem

) KELLER

platforma

robocza

Rys. 1 Schemat niewlasciwie wykonanej platformy roboczej skutkujacy przewréceniem palownicy
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Fot. 1 Niewlasciwie przygotowana powierzchnia robocza (brak odwodnienia, platforma zbudowana z gruntéw gliniastych)

przygotowania bezpiecznego frontu robét jest inwen-
taryzacja i trwate oznaczenie w terenie wszelkich sieci
uzbrojenia podziemnego. Nie wystarczy bazowac jedy-
nie na mapach geodezyjnych, poniewaz ryzyko uszko-
dzenia sieci w przypadku prac geotechnicznych jest
bardzo duze. Podstawa do rzetelnej oceny sa przekopy
kontrolne i trwate oznaczenie na budowie w odniesie-
niu do lokalizacji projektowanych robét. Szczegdlnej
uwagi wymagaja réwniez nieczynne sieci, ktére moga
nie widnie¢ na mapach - ugiecie podtoza ze wzgledu
na najechanie gasienica na nieczynna sie¢ lub niewta-
Sciwie zasypany row moze skonczy¢ sie tragicznie.

Kolejnym niezwykle waznym wymaganiem jest ro-

dzaj materiatu z jakiego powinna zosta¢ wykonana
platforma. Najlepsze sg dobrze przepuszczalne kruszy-
wa utozone i zageszczone w warstwach odpowiadaja-
cych do rodzaju zastosowanej maszyny. Przy wyborze
odpowiedniego materiatu nalezy wspdtpracowac z wy-
konawcami robét geotechnicznych - pomoga wybraé
najkorzystniejszy ekonomicznie, nie tracac przy tym
na jakosci i bezpieczenstwie prac. Ponadto oprécz ma-
teriatu platformy nalezy przeanalizowa¢ podtoze na ja-
kim bedzie uktadana. Wrazliwe grunty drobnoziarniste
lub organiczne wymagaja zastosowania geosyntety-
kéw wzmacniajacych konstrukeje platformy i separuja-

cych stabonos$ne grunty rodzime od nasypowego ma-

teriatu platform. Przy inwestycjach liniowych lub roz-
rzuconych w terenie (jak np. fundamenty podpér mo-
stowych) nalezy réwniez przewidzie¢ wykonanie drég
technologicznych umozliwiajacych bezpieczne prze-
jazdy pomiedzy miejscami prowadzenia prac

Ostatnim lecz nie mniej waznym elementem bez-
piecznego prowadzenia prac jest odwodnienie. Wia-
Sciwie przygotowana powierzchnia robocza w celu
odprowadzenia wéd opadowych musi by¢ wiasciwie
wyprofilowana. W przypadku platform lokalizowanych
w wykopach nalezy przewidzie¢ stosowne odwodnie-
nie w przypadku zalania. Wybér materiatu, z ktérego

wykonana jest powierzchnia robocza ma istotne zna-

Fot. 2 Platforma robocza umozliwiajaca bezpieczne prowadzenie prac
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Fot. 3 Przechylona palownica na niewlasciwej powierzchni roboczej

czenie, poniewaz domieszki gruntéw spoistych maja
tendencje to utraty parametréow wytrzymatosciowych
pod wptywem wody. Przy wyborze materiatu nalezy
réwniez przewidzie¢ ryzyko uplastycznienia w przy-
padku prowadzenia robdt w niekorzystnych warun-
kach atmosferycznych.

Szczegdtowe wytyczne dotyczace wykonania bez-
piecznych powierzchni roboczych zostaly opisane
w przywotanych instrukcjach. Artykut ma na celu ogél-

ne zwrdcenie uwagi na istotny i bardzo wrazliwy pro-

blem przy prowadzeniu prac geotechnicznych. Wiasci-
we przygotowanie bezpiecznego frontu robét powin-
no stac sie standardem, a nie niepotrzebnym genera-
torem kosztéw o ktdry nalezy sie upominac. Nalezy tez
pamieta¢, ze prawidtowa przygotowana powierzchnia
skutkuje szybszym, wydajniejszym i doktadniejszym
prowadzeniem prac a to sg czynniki, na ktére zaréw-
no Inwestor jak i Generalny Wykonawca nie powinien
by¢ obojetny. Duza role w popularyzowaniu dobrych

praktyk powinny odegra¢ wszystkie przedsiebior-

Fot. 4 Katastorofa budowlana spowodowana niewlasciwie przygotowana platforma robocza

stwa geotechniczne, nie godzac sie (w imie rywaliza-
¢ji) na oszczednosci zwigkszajace ryzyko prowadze-
nia prac. Wzajemna konkurencja nie moze opierac sie
na bagatelizowaniu problemu bezpieczenstwa.
Wykorzystane materiaty:
Standardy BHP 3.5. Platforma Robocza - wykonanie
i eksploatacja. Porozumienie dla Bezpieczenstwa
w Budownictwie. Zrédto:
http://www.porozumieniedlabezpieczenstwa.
pl/standardy-bhp/03/3-5-platforma-robocza-
wykonanie-i-eksploatacja.html
Specyfikacja Techniczna D-M XX.XX.XX Platformy ro-
bocze dla ciezkiego sprzetu budowlanego w ramach
realizacji rob6t geotechnicznych. Polskie Zrzeszenie

Wykonawcéw Fundamentéw Specjalnych, 2014 r.

) KELLER

global strength and local focus
Keller Polska Sp. z o.0.
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BUDOWA OBWODNICY BOLKOWA
PROJEKTUJ/OPTYMALIZUJ - BUDUJ

udowa obwodnicy Bolkowa zostata zreali-

zowana na podstawie Uchwaty nr 156/2015

Rady Ministrow z dnia 8 wrze$nia 2015 roku
w sprawie programu wieloletniego pod nazwa Pro-
gram Budowy Drdg Krajowych na lata 2014 - 2023
(z perspektywa do 2025 r.).

Celem inwestycji byta poprawa przepustowosci uktadu
komunikacyjnego, istotnego dla rozwoju gospodarczego
regionu, jak réwniez wyeliminowanie ruchu tranzytowego
z terendw miasta Bolkowa. Obwodnica Bolkowa zostata
powiazana z realizowang (w ramach innego projektu) dro-
g3 ekspresowa S3 Legnica - Bolkéw - Lubawkg a zapew-
nienie ciaggtosci drogi krajowej DK3 i drogi krajowej DK5
spowodowato skrécenie czasu przejazdu pomiedzy osrod-

kami miejskimi w tej czesci Polski. Inwestycja usprawnita

uktad komunikacyjny Dolnego Slaska oraz podniosta po-

ziom bezpieczenstwa dla uzytkownikéw drég.

Umowe na budowe obwodnicy w systemie ,Pro-
jektuj/optymalizuj i buduj’, pomiedzy Skarb Pan-
stwa - Generalny Dyrektor Drég Krajowych i Autostrad
(GDDKIiA), zostata podpisana 14 grudnia 2016 roku. Wy-
konawcg zadania byto konsorcjum firm: KOBYLARNIA
S.A. (dawniej Przedsiebiorstwo Budowy Drég i Mostéw
KOBYLARNIA S.A)) - Lider, oraz MIRBUD S.A. - partner.

Termin zakoriczenia prac zostat ustalony na kwiecien

2020 r. Wartos¢ catkowita projektu: 94 884 979,36 zi.
Wykonawca zlecit wykonanie projektu konsorcjum

firm: Biuro Projektow Drég i Mostow ,,BBKS-Projekt”

Sp. z 0.0. jako liderowi i partnerowi Zesp6t Badawczo-

-Projektowy MOSTY-WROCLAW s.c.

Nadzér nad realizacja robét oraz zarzadzanie kon-
traktem petnita firma: Drogowa Trasa Srednicowa S.A.,
z kt6ra zawarto umowe 14 grudnia 2016 1.

Zakres kontraktu obejmowat:

» zaprojektowanie (zoptymalizowanie dokumentacji
projektowej), uzyskanie wymaganych prawem decy-
zji oraz zezwolen na budowe, wybudowanie obwod-
nicy miasta Bolkéw o dtugosci okoto 5,7 km,
zaprojektowanie, uzyskanie wymaganych prawem
decyzji oraz zezwolen na przebudowe/rozbudowe
odcinka drogi krajowej nr 5 o dtugosci okoto 2,1 km,
uzyskanie decyzji o pozwoleniu na uzytkowanie dla
wybudowanej i przebudowanej/rozbudowanej drogi
oraz oddanie do uzytkowania drogi krajowej na od-
cinku od km okoto 409+486 DK5 do km 437+140 DK3.
W ramach zrealizowanego zadania powstata Ob-

wodnica miasta Bolkowa w ciggu drég krajowych DK3

i DK5 o dtugosci okoto 7,8 km (w tym budowa po no-

wym $ladzie o dtugosci ok. 5,7 km i przebudowa odcin-

ka drogi krajowej DK5 o dtugosci ok. 2,1 km).

Parametry techniczne:
» klasa GP,
» przekréj 1x2,
» szerokos¢ pasa ruchu 3,5 m,
» max. Obcigzenie 115 kN/os.
Wybudowane zostaty:
» 1 wezet drogowy,
» 3 skrzyzowania jednopoziomowe,

Obiekty inzynierskie w ciagu drogi:
» 3 estakady,

» 1 wiadukt,
» $ciany oporowe,
» przepusty,

Obiekty inzynierskie nad droga:
» 2 wiadukty.

Do zadania nalezaty réwniez: przebudowa odcinkéw
drég powiatowych i gminnych, przebudowa i budowa
drég dojazdowych, budowa urzadzerr ochrony $rodo-
wiska, w tym m.in. ekrany akustyczne i przeciwaerozo-
lowe oraz przepusty stanowiace przejscia dla zwierzat,
budowa systemu odwodnienia, budowa o$wietlenia,
budowa kanatu technologicznego, nasadzenia ziele-
ni, wyposazenie drogi w elementy bezpieczenstwa ru-
chu drogowego, oznakowanie poziome i pionowe oraz

przebudowa kolizyjnej infrastruktury.




Fot. 1. Montaz deskowania ustroju nosnego w postaci lekkich wiez

podporowych PERI UP. Archiwum Peri Polska.

CHARAKTERYSTYKA OBIEKTOW
INZYNIERSKICH

Estakada E1 - stuzy do przeprowadzenia obwodnicy
miasta Bolkowa nad doling doptywu Rochowickiej
Wody i linig kolejowa PKP Malczyce - Marciszéw. Zloka-
lizowana jest w km 0+485,82 obwodnicy.

Ustréj nosny estakady E1 to dziesiecioprzestowa
konstrukcja o schemacie belki ciagtej. W planie estaka-
da uksztattowana jest w tuku kotowym. Rozpietosci teo-
retyczne przeset sa rowne 20,00+32,50+4%26,73+2x30
,09+27,84+24,24m, a dtugos¢ catkowita obiektu wyno-
si 340,46 m wraz z przyczdtkami i $cianami oporowymi
z gruntu zbrojonego zlokalizowanymi na dojazdach.

Szerokos$¢ catkowita estakady wynosi 13,46 m,
na ktdrg sktadaja sie dwa pasy ruchu po 3,50 m, opaska
0,70 m, pasy wytaczone z ruchu 0,30+2,46 m oraz wy-
niesione pobocze techniczne réwne 0,85+2,15 m.

W przekroju poprzecznym przesta estakady zapro-
jektowano jako belkowe, dwudzwigarowe wykona-
ne z betonu sprezonego kablami podtuznymi. Wyso-
kos¢ dzwigara jest stata na diugosci przesta i wynosi
1,50 m. W przestach 5+6 oraz 6+7 dzwigary poparte
s3 na sztywno poprzez monolityczne potfaczenie z fi-
larami stupowymi, na pozostatych podporach przesta
oparte sg na fozyskach.

Obiekt posadowiony jest bezposrednio, pod wybra-
nymi podporami zastosowano wzmocnienie gruntu
kolumnami DSM.

Estakade zaprojektowano z uwzglednieniem realiza-
¢ji konstrukgji technologii sekcja po sekgji, przy zatoze-
niu wykonania w czterech etapach, metoda betonowa-
nia na rusztowaniach stacjonarnych.

Estakada E2 - zlokalizowana jest w ciagu obwodnicy
w km 0+987,78, nad doling Rochowickiej Wody i droga
powiatowa nr 2830 D w rejonie wsi Rochowice

Ustréj nosny estakady E2 to jedenastoprzestowa
konstrukcja o schemacie belki ciggtej. W planie estaka-
da uksztattowana jest w tuku kotowym. Rozpietosci teo-
retyczne przeset s rowne 23,06+7x33,40+29,42+18,02
m, a dhugos¢ catkowita obiektu, mierzona w koncach
$cian oporowych z gruntu zbrojonego zlokalizowanymi
za przyczoétkami, wynosi 529,69 m.

Szeroko$¢ oraz konstrukcja przesta w przekroju po-
przecznym sa takie same, jak w przypadku estakady
E-1. Na wszystkich filarach obiekt podparto na tozy-
skach.

Fot. 2. Kratownice PERI HD z uktadem jezdnym zapewniajacym 1-dniowy

demontaz. Archiwum Peri Polska.

Obiekt posadowiony jest bezposrednio, pod wszyst-
kimi podporami zastosowano wzmocnienie gruntu ko-
lumnami DSM.

Estakade zaprojektowano z uwzglednieniem realiza-
¢ji konstrukgji technologii sekcja po sekgji, przy zatoze-
niu wykonania w pieciu etapach, metoda betonowania
na rusztowaniach stacjonarnych.

Estakada E3 - zlokalizowana jest w ciggu obwodnicy
w km 3+642,41, nad doling Nysy Szalonej i droga krajo-
wa nr 5 w rejonie wsi Wierzchostawice.

Ustréj nosny estakady E3 to pigcioprzestowa kon-
strukcja o schemacie belki ciaggtej. W planie estakada
uksztattowana jest w tuku kotowym. Rozpietosci teore-
tyczne przeset sa rowne 23,00+3x31,73+23,00m, a dtu-
gos¢ catkowita obiektu wynosi 170,16 m wraz z przy-
czoétkami i murem oporowym z gruntu zbrojonego zlo-
kalizowanym na dojezdzie do obiektu od strony Jele-
niej Gory.

Szeroko$¢ catkowita estakady wynosi 12,75 m
(w tym pasy ruchu 2x3,50 m, opaska 0,70 m, pasy wy-
faczone z ruchu 0,30 m+1,75 m, wyniesione pobocze
techniczne 0,85 m+2,15 m). Na wszystkich podporach
obiekt podparto na tozyskach.

Obiekt posadowiony jest bezposrednio, pod wszyst-

kimi podporami zastosowano wzmocnienie gruntu ko-

lumnami DSM.

Estakade zrealizowano jednoetapowo z wykorzysta-
niem rusztowan stacjonarnych.

Wiadukt W1 - stuzy do przeprowadzenia przejazdu
rolniczego nad obwodnica miasta Bolkowa. O3
wiaduktu przecina o$ obwodnicy w rejonie km 2+270.

Ustrdj nosny wiaduktu W1 to dwuprzestowa kon-
strukcja jednobelkowa z betonu sprezonego pofaczo-
na sztywno z podpora $rodkowa i swobodnie podpar-
ta nad przyczétkami. Rozpietosci teoretyczne przeset
wynosza 2 x 21,10 m, a dtugos¢ catkowita obiektu wraz
ze skrzydtami przyczétkdéw 57,16 m.

Szerokos¢ catkowita przeset wiaduktu wynosi 6,20
m, na ktdra sktada sie pas ruchu o szerokosci 3,50 m,
opaski 2 x 0.50 m i kapy chodnikowe z barieroporecza-
mi 2 x 0,85 m. Wysoko$¢ konstrukcyjna dzwigara z be-
tonu sprezonego kablami wynosi 0,90 m w przestach
i nad przyczotkami oraz 1,25 m nad filarem.

Przyczotki zaprojektowano jako zelbetowe $ciano-
wo - stupowe z monolitycznymi $cianami bocznymi
réwnolegtymi do osi podtuznej obiektu, posadowione
bezposrednio na fawach zelbetowych. Filar jako mo-
nolityczny, zelbetowy, jednostupowy o przekroju okra-
gtym f 120 cm, posadowiony bezposrednio na stopie

zelbetowe;.
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Fot. 7. Estakada E1 przy wezle
poczatkowym obwodnicy Bolkowa.
Archiwum GDDKIiA.

pietosc¢ teoretyczna przesta wynosi 11,70 m a dtugosé
catkowita obiektu wraz ze skrzydtami przyczotkdw
33,75m.

Szeroko$¢ przesta wiaduktu wynosi 13,38 m, na kto-
ra sktadaja sie dwa pasy ruchu o szerokosci 2x3,50 m,
opaski i kapy chodnikowe z barieroporeczami. Wyso-
ko$¢ ptyty przesta wynosi 0,65 m a grubos¢ ptytowych
Scian przyczétkow 0,70 m.

Obiekt posadowiony jest bezposrednio na tawach
fundamentowych.

Wiadukt realizowany byt metoda betonowania

na rusztowaniach stacjonarnych.

ZAKONCZENIE

Budowa obwodnicy zostata zakoriczona cztery mie-
sigce przed terminem kontraktowym. Juz 21 grudnia
2019 roku, korzystajac z wysokiego komfortu przejaz-
du, mozna byto dotrze¢ do pieknych zakatkéw Karko-
noszy.

Inwestycja byla wspotfinasowana przez Unie Eu-
ropejska w ramach Programu Infrastruktura i Srodo-
wisko. Catkowita wartos¢ projektu to 94 884 979,36

2zt wartos$¢ dofinansowania w ramach Europejskiego

Funduszu Rozwoju Regionalnego to 66 679 627,16 zt. Fot. 8. Estakada E1 obwodnicy Bolk Archi GDDKIiA.
Zamawiajacy Wykonawca Projektant
Lider: Lider:

Generalna Dyrekcja
Drog Krajowych i Autostrad

Odedziad we Wroclawiu

2

Generalna Dyrekcja Drég Krajowych
i Autostrad
0Oddziat we Wroctawiu
ul. Powstancéw Slaskich 186,
53-139 Wroctaw
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Drogowa Trasa Srednicowa S.A.
ul. Mieszka | 10,
40-877 Katowice

A

KOBYLARNIA s.a.

KOBYLARNIA S.A.
Kobylarnia 8,
86-061 Brzoza

Partner:

mirbud.

MIRBUD S.A.
ul. Unii Europejskiej 18,
96-100 Skierniewice
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Biuro Projektow Drog i Mostow
BBKS-PROJEKT Sp. z o.0.
ul. Ojca Beyzyma 10/1
53-204 Wroctaw
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Zespot Badawczo-Projektowy
MOSTY-WROCLAW s.c.
ul. Krakowska 19-23
Wroctaw
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Fot. 10. Estakada E2 obwodnicy Bolkowa. Archiwum GDDKIiA.
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Fot. 11. Estakada E3 obwodnicy Bolkowa. Archiwum GDDKIiA.

Fot. 12. Wiadukt W1 obwodnicy Bolkowa. Archiwum GDDKiA.
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Fot. 13. Wiadukt W2 obwodnicy Bolkowa. Archiwum GDDKiA.

e .

Fot. 14. Wiadukt W3 obwodnicy Bolkowa. Archiwum GDDKiA.
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Dr inz. Bartosz Pigtek

Mgr inz. Aleksander Duda

Uczestnicy zachowywali niezbedne
Srodki ostroznosci

I

Marlena Machura, redaktor
zarzadzajaca magazynu Mosty

A

A,
JDUIE
WKCES

Wojciech Ochojski, ArcelorMittal

PROJEKTOWANIE MOSTOW WEDtUG EUROKODOW

— KOLEJNA EDYCJA SZKOLENIA

-11.09.2020 r. odbyta sie kolejna edycja warsz-

tatoéw ,Projektowanie mostéw wedtug Euroko-

doéw - przyktady” zorganizowana przez czaso-
pismo,, Mosty”. Wydarzenie tym razem miato miejsce
we Wroctawiu.

Zesztoroczna edycja, ktéra odbyta sie w Katowicach,
cieszyta sie niematym zainteresowaniem, co byto po-
wodem zorganizowania kolejnego szkolenia. Tema-
tyka Eurokodoéw jest obecnie istotnym zagadnieniem
w branzy z powodu wprowadzenia obowiazku projek-
towania mostéw zgodnie ze zharmonizowanymi nor-
mami europejskimi, czyli Eurokodami. Dtugo oczekiwa-
na nowelizacja rozporzadzenia o warunkach technicz-
nych dla drogowych obiektéw mostowych przyczyni
sie do rozwoju mostownictwa w Polsce m.in. poprzez
uporzadkowanie zalecer technicznych i formalno-
prawnych, ktére panowaty dotychczas w branzy, a tak-
ze umozliwi projektantom prace w catej UE dzieki jed-

nolitym zasadom projektowania.

PORUSZANE TEMATY

Szkolenie przeprowadzili pracownicy z Politechni-
ki Rzeszowskiej pracujacy na co dzien pod kierunkiem
prof. dr. hab. inz. Tomasza Siwowskiego, ktory sprawo-
wat merytoryczny nadzér nad warsztatami. Wydarzenie

rozpoczeto sie od wprowadzenia uczestnikéw w tema-

tyke Eurokoddéw. Nastepnie omoéwione zostato ksztat-
towanie drogowych obiektéw mostowych wedtug
katalogu Ministerstwa Infrastruktury oraz obcigzenia
i oddziatywania na mosty drogowe. Drugiego dnia dr
inz. Maciej Kulpa przedstawit projektowanie konstruk-
¢ji stalowo-betonowej (zespolonej) przesta. Wojciech
Ochojski z firmy ArcelorMittal przyblizyt uczestnikom
zespolone obiekty mostowe o matej i Sredniej rozpie-
tosci oraz skupit sie na zréwnowazonym projektowaniu
i realizacji oraz przydatnych do tego materiatach i tech-
nologiach. Dr inz. Bartosz Pigtek zaprezentowat tematy-
ke projektowania konstrukgji betonowej przesta. Ostat-

niego dnia mgr inz. Aleksander Duda oméwit projekto-

Uczestnicy

szkolenia

wanie korpuséw podpér (przyczotka, filara) oraz funda-
mentéw podpdr (bezposredni, palowy). Szkoleniowcy
czesto wchodzili w interakcje z uczestnikami — chetnie
odpowiadali na ich pytania, takze podczas przerw mie-
dzy kolejnymi wystapieniami. Dzieki temu warsztaty
miaty bardzo praktyczny wymiar, a wszystkie watpliwo-
$ci byty na biezaco rozwigzywane.

Warsztaty odbyly sie pod patronatem Zwigzku Mo-
stowcoéw Rzeczypospolitej Polskiej, Generalnej Dyrekgji
Drég Krajowych i Autostrad, Konwentu Dyrektoréw Za-
rzadéw Drég Wojewddzkich, Polskiej 1zby Inzynieréw Bu-
downictwa i Polskiego Zwigzku Pracodawcéw Budownic-

twa. Partnerem wydarzenia byta firma ArcelorMittal.

W projektant

Eersedstawiciale swlata nauki

M przedstawiciele firm produktowych
Justugowych
przedstawiciele stowarzyszen

administracja
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ROZBUDOWA ISTNIEJACEJ PRZEPRAWY KOLEJOWE)J

PRZEZ ODRE'W CIAGU LINII NR 132 W OPOLU

mgr inz. Jerzy Bro$ *

mgr inz. Michat Pigon *

mgr inz. Marcin Tomiczek *

mgr inz. Przemystaw Szczepanski *
mgr inz. Ireneusz Kot **

* BPK Mosty S.C., Wroctaw
** SYSTRA S.A. Wroctaw

WPROWADZENIE
Rozbudowa istniejacej przeprawy kolejowej przez
Odre w ciggu linii nr 132 w Opolu planowana jest w ra-

mach prac na linii kolejowej E30 (linia nr 132 Bytom -

Wroctaw Gtéwny), odcinek Opole Groszowice — Opole
Zachodnie (od km 97,210 do km 101,100). Planowane
prace obejmuja rewitalizacje uktadu torowego przed-

miotowego odcinka, przebudowe infrastruktury kole-

jowej oraz remont, przebudowe lub budowe nowych
obiektéw inzynieryjnych. Lacznie opracowaniem bran-
zy mostowej objeto 19 obiektéw, w tym: dziewiec prze-

pustéw, jedno przejicie dla pieszych pod torami, pie¢

-_— 899~ -4 -
| l ---x(.u._-,

¢ - - -
= ¥ s
1 el 2t

7t ""” S HHN 253 55
—_— e
e 0 gl e MR LA SN

Y ARSWEr e Zeest

l. l”"‘!' -_..'.‘.?....-.".{-..’-.

——

HSch W15t 41, _+15738
T MiTTerbodern)?:

il

72\ Scm ostwarts

Leiger lebmiger o %
Sond ) verschoben
_saharfer Sand 7/5%,)
' 754
wlV W1 148.60-+ 100 om Pege! f
— }
o ] Pegel 01192608 _grober = : |
> - Scharfer. J
2
i 3 5
»n i >
o LI b3 =21 {e#746,03.
£ % = ] grober Kies
-~ R Stinschioy Momboct Mectwertiper Tament graber Sandm Hes ||~
o o —— S oe e L
=) ; Lings~ - borhis  APSICH! Querschnitt
3 Ansicht Schnitt groberNies
3 Verkleidung der Kopfe
s Y aus Granitwerksteinen Oberstrom
e Lrmvttlung d Fugen % & Binder der 3 oberen
t,g Untere Schicht Obere Schichf ;31‘2 Schichten wie schraffiert
1y - XX Mor qur Austragung | |18 finderder 2unteren
1 L) , ! ﬂ':rfu_q:ﬂyewtﬁ/!e/ L L1 Schidkten wiepunktier?
Lor P & N S g Die VerHeidung
] I [T ] P IT S30 5 o = z ‘Z'/”j,l,’f'"""
2.2¢ ) 3 fieselbe wie
. °.{_<.:., ; é 77-;.5?. = { ': ‘P.[: ol _!3" e a"a oberstrom.
) & S A L y 3
P T S Pl y i == &
= o el ] T 1 R < e et
B P | Abb. 18. 1
- - .‘H : Grundril ";(6 'rab(/ech//: ~—J u"‘ =k Pfeiler 1. ' e
= o )
g el & (Gesamtbild.)
850 ———
| > 7T
il
-t ——— i~
o e
it AN
[ 7% e ]
2 2, PO ¥ [
T _.:,:,.'%u_____.lg#__ldgp__!_,
-l "'lw.'h:"ﬂum.mlnn! g f
] o T AS IS - “« Ch3 |
die Gramtverkleidung /st der Vbersichtlbher
I wegen nur angedeu/el
! — e —— —
= Lingsschain Ansicht
Schni a b Mauerwerk
;. =
|
e 1 Abb. 19.
t : i e e e e e Pfeiler II1. I
T T Grundrifl des
(Bewehrung.) Auflagersteines

Ryc. 1. Rysunek przedstawiajacy konstrukgcje filara P2 (Die Bautechnik, rocznik 6, zeszyt 54).




mostow, trzy wiadukty i jedna $ciane oporowa. Z wy-
mienionej puli dwa obiekty bedga catkowicie nowe: wia-
dukt nad ul. Powstancéw Slaskich (rozbiérka istniejace-
go i budowa nowego) oraz nowy most przez Odre dla
toru nr 2, ktéry powstanie réwnolegle do istniejacej
przeprawy w ramach jej rozbudowy. Pozostate obiekty
zostang wyremontowane, przebudowane lub zlikwido-
wane. Przedmiotem artykutu jest rozbudowa istniejacej
przeprawy przez Odre, zlokalizowanej w km 100,106 li-
nii, obejmujaca przebudowe istniejacego i budowe no-
wego mostu kolejowego.

Inwestorem zadania sg PKP Polskie Linie Kolejowe
SA, Zarzadca obiektu Zaktad Linii Kolejowych w Opolu.
Administratorem drogi wodnej jest Parnistwowe Gospo-
darstwo Wodne Wody Polskie, Regionalny Zarzad Go-

spodarki Wodnej w Gliwicach.

STAN ISTNIEJACY
Istniejacy obiekt jest stalowym mostem kolejowym

nitowanym z jazda dotem, o konstrukgji przesta wspol-

nej dla obu toréw, czteroprzestowym w uktadzie cia-
gtym (systemu Gerbera). Dzwigary gtéwne kratownico-
we o pasach réwnolegtych, o zréznicowanej wysokosci,
zaleznej od rozpietosci. Przesta obiektu oparte zostaty
na pieciu podporach masywnych: dwéch przyczétkach

(podpory P1 i P5) oraz trzech filarach (podpory P2, P3

i P4). Obecny most powstat w 1927 r. na podstawie pro-

jektu firmy Beuchelt & Co. z Zielonej Gory, zastepujac

wczesniejsza przeprawe z 1844 ., kilkukrotnie w prze-
sztosci przebudowywana. Historia powstania obecnej
przeprawy opisana zostata w czasopismie Die Bautech-

nik, rocznik 6, zeszyt 54, wydanym w Berlinie dnia 18

grudnia 1928 r., z ktérego tez zaczerpnigto czes¢ infor-

macji dotyczacych obiektu.

Most posiada cztery przesta o roznej rozpietosci
i konstrukgji. Krétsze przesta zlokalizowane zostaty nad
terenami zalewowymi (przesta nr 1 i 2 na brzegu pra-
wym i nr 4 na brzegu lewym), dtuzsze (nr 3) jest prze-
stem nurtowym. Konstrukcja, gabaryty i sposob opar-
cia przeset s zréznicowane:

» przesto nr 1 jest konstrukcjg jednowspornikowa,
opartg na przyczétku P1 i filarze P2,

» przesto nr 2 jest konstrukcja obustronnie zawieszong,
opartg na wspornikach przesetnr1i 3,

» dwuwspornikowe przesto nr 3 oparte zostato na fila-
rach P3 i P4 i stanowi oparcie dla przeset zawieszo-
nychnr2i4,

» przesto nr 4 jest konstrukcja jednostronnie zawieszo-
na, oparta z jednej strony na wsporniku przesta nr 3,
z drugiej na przyczétku P5.

Dzwigary gtéwne kratowe o pasach réwnolegtych
maja konstrukcje stalowa, nitowang, rézna dla prze-
set zalewowych o mniejszej rozpietosci (przesta nr 1, 2
i 4) oraz dla przesta nurtowego o wiekszej rozpietosci
(przesto nr 3). Dzwigary kratowe przeset zalewowych
s nizsze (ich wysokos¢ wynosi 4,79 m), goéra otwarte,
o uktadzie skratowan systemu V (krzyzulcowo-wiesza-
kowym). Przesto nurtowe ma wysoko$¢ 9,26 m, podob-
ny ukfad skratowan, z dodatkowym skratowaniem dru-
gorzednym i zamknigte jest w poziomie pasa gérnego
teznikiem wiatrowym. Przesto nr 1 na przyczétku P1

posiada dodatkowe kotwienie ze wzgledu na reakcje

Fot. 3. Pomost obiektu.

ujemne powstajace w wyniku oparcia przesta zawie-
szonego nr 2.

Pomost obiektu tworzy ruszt poprzecznicowo-po-
dtuznicowy, nawierzchnia torowa otwarta z szyn S60
z odbojnicami, na mostownicach drewnianych typu Il
opartych na podtuznicach za posrednictwem podkia-
dek centrujacych. Pokfad pomostu wykonano z dyliny
drewnianej grubosci 5 cm. Most nie posiada chodni-
kéw stuzbowych ani wystarczajacej skrajni dla ruchu
pieszego.

Przesta obiektu oparte zostaty na pieciu podporach
masywnych betonowych z obmuréwka ceglang
i kamienna (podpory P1 do P4), oraz w catosci
zelbetowej (podpora P5, odbudowana ze zniszczen
wojennych). Podpora P1 ma oblicowke w catosci
ceglang, podpory P2 do P4 oblicéwke kamienng
na krawedziach natarcia i sptywu oraz ceglana,
w $rodkowej czesci.

Filary P3 i P4 usytuowane zostaty w nurcie rzeki,
pozostate podpory na terenach zalewowych. Zgodnie
z informacjami zawartymi w przywotanej wczesniej
publikacji Die Bautechnik podpory zalewowe P1, P2
i P5 posadowione zostaly bezposrednio, w ostonie
z drewnianych $cianek szczelnych, podpory nurtowe
P3iP4 na kesonach.

Istniejgcy obiekt wyposazony jest w ruchomy
pomost rewizyjny z prowadnicami, stacjonujacy

w rozbudowanym przyczétku P1 oraz state pomosty

robocze w poziomie pasa gérnego kratownicy przesta
nurtowego nr 3.

Na moscie zlokalizowane sg dwa tory linii nr 132.
Przekréj poprzeczny obiektu nie spetnia obecnych
warunkéw skrajniowych. Szeroko$¢ miedzytorza jest
nienormatywna, wynoszaca 3,50 m, brak zachowanej
skrajni dla obstugi - przy przejezdzie pociggdw musi
sie ona chowac w obrysie dzwigaréw kratowych. Za-
sadnicze parametry techniczno-uzytkowe istniejacego
obiektu wygladaja nastepujaco:

» rozpietosci teoretyczne przeset

(w osiach podpdr) 37,00 + 44,40 + 59,20 + 37,00 m

» rozpietosc¢ w Swietle przesta zeglownego 56,20 m
» szerokos¢ catkowita przeset 10,29 m
» dtugosc¢ obiektu 178,66 m
» dtugosc¢ eksploatacyjna (2x178,66 m) 357,32 m
» wysokos$¢ konstrukcyjna 1,20m
» minimalny przeswit pionowy ponad

poziomem WWZ 3,46 m

Powodem planowanej rozbudowy przeprawy
s3 W szczegdlnosci: niewystarczajgca nosnos¢,
limitowana  konstrukcjag ~pomostu, oraz brak
zachowanych warunkéw skrajniowych, rzutujacy

na bezpieczenstwo ruchu na obiekcie.

PROJEKT ROZBUDOWY PRZEPRAWY

Prace projektowe prowadzone byty przezkonsorcjum

firm: SYSTRA SA (ukfad torowy, infrastruktura kolejowa,
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Fot. 5. Przyczétek P1. Kotwienie przesta nr 1 ze wzgledu na reakcje ujemne.

drogi i infrastruktura drogowa) oraz BPK Mosty s.c.
(cze$¢ mostowa).

Ze wzgledu na brak mozliwosci poszerzenia istnie-
jacego obiektu celem uzyskania normatywnego mie-
dzytorza wynoszacego 4,00 m oraz problemy zwigzane
ze zwiekszeniem jego nosnosci zdecydowano w poro-
zumieniu z Inwestorem o rozbudowie przeprawy, pole-
gajacej na przebudowie istniejgcego obiektu na obiekt
jednotorowy i budowie dodatkowego, nowego obiek-
tu dla toru nr 2, ktéry odcigzy most istniejacy.

Ze wzgledu na ograniczony zakres prac
modernizacyjnych na linii, w trakcie prac projektowych
uzyskano z Ministerstwa Gospodarki Morskiej
i Zeglugi Srédladowej warunkowa zgode na przyjecie
minimalnego przeswitu pionowego ponad wielkg
woda zeglowng WWZ wynoszacego 4,00 m
(w zasadzie, dla drogi wodnej klasy Va powinien
on wynosi¢ co najmniej 525 m, a w szczegdlnych
przypadkach nawet 7,00 m). Warunek ten zdecydowat
o potozeniu wysokosciowym przeset nowego mostu
oraz o ksztalcie niwelety torowej, a przez jej Sciste
powiagzanie z mostem istniejacym o koniecznosci

podniesienia réwniez tego obiektu.

Nowy most zlokalizowany zostanie od strony gornej
wody, w odlegtosci osiowej 13,70 m od istniejgcego.
Zwiekszenie rzednej gtéwki szyny na mostach z obec-
nej 156,343 m do 157,302 m i poszerzenie miedzyto-
rzaz 3,50 mdo 13,70 m wymaga daleko idacych zmian
uktadu torowego: zmiany jego geometrii w planie
i podniesienia niwelety. Zwiekszenie rzednych niwelety
uktadu torowego bedzie miato réwniez znaczenie dla
sasiednich obiektéw mostowych i spowoduje koniecz-
nos¢ regulacji wysokosciowej ich przeset.

Projekt rozbudowy przeprawy obejmuje dwie
odrebne czesci: przebudowe mostu istniejacego

i budowe nowego obiektu.

PRZEBUDOWA MOSTU
ISTNIEJACEGO

W projekcie przewidziano przebudowe istniejacego
obiektu polegajaca na przystosowaniu go do nowego
uktadu torowego w planie (dostosowanie obiektu
do ruchu jednotorowego srodkiem przesta) oraz
podniesieniu konstrukcji przeset w celu uzyskania
przeéwitu pionowego ponad WWZ wynoszacego

min. 4,00 m. O$ podtuzna obiektu pozostanie bez

zmian w stosunku do obecnego pofozenia - zmiana
lokalizacji toru na obiekcie nastapi w wyniku korekty
geometrii uktadu torowego toru nr 1, ktéry docelowo
pozostanie na obiekcie. Stosownie do zmiany potozenia
wysokosciowego przeset zmieniona zostanie réwniez
projektowana niweleta toru nr 1. Projekt przebudowy
obiektu zaktada wykonanie nastepujacych prac
budowlanych:
» rozbidrke istniejacych taw podtozyskowych i gérnych
partii skrzydet oraz stropu i $cianek czotowych komor

woézkow rewizyjnych na podporze P1,

podwyzszenie podpdr i wykonanie nowych taw

podtozyskowych wraz z ciosami tozyskowymi,

wykonanie prac remontowych i odtworzenie

okfadzin przebudowywanych podpér,

przebudowe komoér wozkow rewizyjnych,

wykonanie stref przejsciowych za przyczétkami,

remont dzwigaréw gtéwnych kratownicowych pole-
gajacy na oczyszczeniu powierzchni, naprawie lub wy-
mianie uszkodzonych badz skorodowanych elemen-

téw oraz wykonaniu zabezpieczenia antykorozyjnego,

przebudowe i remont konstrukcji jezdni (rusz-
tu podtuznicowo-poprzecznicowego) polegajace
na oczyszczeniu powierzchni, wymianie srodkowych
podtuznic oraz wykonaniu ich stezenia, czesciowej wy-
mianie teznikéw podtuznicowych, naprawie lub wy-
mianie uszkodzonych i skorodowanych elementéw

oraz wykonaniu zabezpieczenia antykorozyjnego,

remont wdzka rewizyjnego i jego toru,

lewarowanie istniejacych przeset celem uzyskania

wymaganego prze$witu pionowego ponad WWZ,

wymiane lub naprawe elementéw wyposazenia
obiektu, w tym wykonanie nowego pokrycia
pomostu z kratki pomostowej zgrzewanej oraz

naprawa i uzupetnienie istniejacych balustrad,

montaz znakédw nawigacyjnych na balustradach

od strony dolnej wody,

wymiane nawierzchni torowej (projektowana na-
wierzchnia z szyn 60E1 z szynami odbojnicowymi
na mostownicach drewnianych typu Il - ze wzgle-
du na nawierzchnie na mostownicach predkos¢
ruchu na obiekcie ograniczona konstrukcyjnie
do 120 km/h),

» montaz urzadzen wyréwnawczych.

Nosnos¢ obiektu po przebudowie wyniesie wg PN-
-EN 15528:2015 D2/160 km/h oraz D4/120 km/h. Mi-
nimalna wielko$¢ podniesienia przeset, wynikajaca
z roznicy przeswitéw pionowych wymaganego i ist-
niejacego, wynosi 0,54 m. W rzeczywistosci wielkos¢
ta jest wieksza i wyniesie 0,98 m, co wynika z faktu $ci-
stego powiazania rozjazdami niwelety toréw na obu
obiektach: nowym i przebudowywanym, przy czym
zasadnicze znaczenie dla ustalenia niwelety uktadu
torowego miata niweleta nowego mostu, majacego
z racji projektowanej nawierzchni na podsypce wiek-
sza wysokos$¢ konstrukcyjng. W wyniku przebudowy
zmianie ulegnie cze$¢ parametréw techniczno-uzyt-

kowych obiektu wymienionych ponizej:

» dtugos¢ eksploatacyjna (1x178,66 m) 178,66 m
» wysoko$¢ konstrukcyjna 1,228 m
» minimalny przeswit pionowy

ponad poziomem WWZ 4,44 m
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Ryc 6. Plan sytuacyjny przeprawy przez Odre w km 100,106 linii nr 132 po rozbudowie. Kolorem pomaranczowym pokazano most istniejacy po przebudowie, kolo-

rem niebieskim nowy obiekt.

BUDOWA NOWEGO MOSTU
DLA TORU NR 2

W projekcie przewidziano budowe nowego, jedno-
torowego mostu o konstrukgji kratownicowej spawa-
nej, z jazda dotem i korytem balastowym dla podsypki.
Nowy obiekt zlokalizowany zostanie 13,70 m powyzej
istniejacego i prowadzi¢ bedzie tor nr 2 linii nr 132 (tor
nr 1 pozostanie na obiekcie istniejgcym). Ze wzgledu
na skosne usytuowanie podpdr istniejagcego obiektu
w stosunku do koryta rzeki i tym samym toru wodne-
go, istotnym problemem przy projektowaniu nowego
obiektu byto rozplanowanie potozenia jego podpor.
Po analizie wielu wariantéw, uwzgledniajacych zaréw-
no warunki przeptywu wielkiej wody miarodajnej jak
i warunki zeglugi, przyjeto ostatecznie budowe czte-
rech podpdr, zlokalizowanych w osiach podpér P1, P2,
P4 i P5 istniejacego obiektu, rezygnujac z podpory po-
krywajacej sie z podporg P3, gdyz wypadtaby ona prak-
tycznie rzecz biorac w srodku koryta rzeki. Tym samym
nowy most bedzie mostem trzyprzestowym, o jedna-
kowej rozpietosci przeset skrajnych i niemal dwukrot-
nie wigkszej rozpietosci przesta nurtowego w stosunku
do odpowiadajacych im przeset mostu istniejacego.
Eliminacja podpory zlokalizowanej w nurcie, w szcze-
golnosci w aspekcie skosnego przebiegu koryta w sto-
sunku do podpor obiektu, przyczyni sie do ogranicze-
nia wptywu na warunki przeptywu wielkiej wody mia-
rodajnej. Przyjeta lokalizacja podpér umozliwi réwniez,
w dalszej perspektywie, poszerzenie toru wodnego
do 50,00 m jak dla drogi wodnej klasy Va, co wymagac
bedzie jednak szerzej zakrojonej przebudowy lub roz-
biorki istniejgcego i budowy nowego obiektu w torze
nr 1, umozliwiajacej likwidacje jego podpory nurtowej
P3, nie majacej odpowiednika w przypadku nowego
obiektu. W obecnym stanie szerokos¢ toru wodnego
wynosi 40,00 m i odpowiada szerokosci drogi wodnej
klasy Ill. Usytuowanie obu mostéw wzgledem siebie
i lokalizacje ich podpér obrazuje plan sytuacyjny za-
mieszczony narys. 6.

Nosnos¢ nowego obiektu wg PN-EN 1991-2:2007

odpowiada¢ bedzie modelowi obcigzenia 71 ze wsp.

a = 1,21 oraz modelowi obcigzenia ciezkim ruchem ko-
lejowym SW/2. Obiekt umozliwia¢ bedzie prowadzenie
ruchu pociggéw z predkoscig 160 km/h i spetnia¢ be-
dzie wymogi skrajni GPL-1 z wolng przestrzenig przy
skrajni budowli okreslong linia AB (odlegtos¢ 2,50 m
od osi toru) oraz skrajni pracy maszyn torowych (0,75 m
ponizej gtéwki szyny).

Projektowana konstrukcja nosna trzyprzestowa
sktadac¢ sie bedzie z trzech niezaleznych, swobodnie
podpartych  przeset o  zblizonej  konstrukgji.
Zaprojektowano dzwigary gtéwne kratownicowe
o pasach réwnolegtych i uktadzie krzyzulcowym,
nawigzujagcym geometria do dzwigaréw gtéwnych
istniejgcego  obiektu, o zréznicowanej wysokosci
wynoszacej: w przestach skrajnych 7,35 m, w przesle
srodkowym 13,35 m. Przesta skrajne sa gorg otwarte,
przesto nurtowe zostato zamkniete teznikami
wiatrowymi, umieszczonymi w poziomie pasa gérnego
oraz dodatkowo bramami portalowymi na obu koricach
przesta. Przekroje paséw dolnych, gérnych, krzyzulcow
i poprzecznic skrajnych we wszystkich przestach
maja przekroj skrzynkowy o konstrukcji zamknietej,
poprzecznice posrednie przekréj dwuteowy.

Koryto balastowe dla podsypki tworzy ptyta ortotro-
powa z zebrami podtuznymi zamknietymi typu U, opar-
ta na poprzecznicach, faczacych pasy dolne dzwigaréw
kratowych. Koryto balastowe szczelne, odprowadzenie
wod opadowych powierzchniowo: spadki poprzeczne
2,0% w kierunku osi przesta do wpustéw, z wpustéw
do kolektora prowadzonego w spadku 0,5% w kierun-
ku podpér P2 i P4, zrzut wody z przeset na podporach
P2 i P4 do studni odbiorczych i dalej wg opracowania
branzy instalacyjnej.

Przesta nr 1 i 3 utozyskowane zostang na tozyskach
garnkowych, przesto nr 2 (nurtowe) na tfozyskach
soczewkowych. Wszystkie tozyska beda kotwione.

Na obiekcie utozona zostanie nawierzchnia torowa
z szyn 60E1 z szynami odbojnicowymi na podktadach
strunobetonowych PS-93/94M z przytwierdzeniem
sprezystym Skl-4/7 i podsypce ttuczniowej. Z pozosta-

tych elementéw wyposazenia wymieni¢ nalezy: wibro-

izolacyjna mate podtorowa, przyrzady wyréwnawcze,
dylatacje modutowe szczelne na stykach miedzyprze-
stowych i na przyczdtkach, chodniki stuzbowe umiesz-
czone po zewnetrznych stronach dzwigaréw gtéwnych
kratowych, znaki nawigacyjne mocowane do balustra-
dy chodnika stuzbowego od strony gérnej wody oraz
elementy infrastruktury kolejowej, w szczegdlnosci
sie¢ trakcyjna, rozwieszona na stupach mocowanych
do konstrukgji obiektu.

Nowy obiekt oparty zostanie na czterech
podporach zelbetowych masywnych, posadowionych
bezposrednio w ostonie $cian szczelnych traconych
(przyczotki) i posrednio (filary). Przyczétek P1 od strony
toru nr 1 posiada skrzydfo prostopadte, zlicowane
z istniejaca komora wdzka rewizyjnego i zamykajaca
przestrzen nasypu pomiedzy przyczétkiem istniejacym
a projektowanym. Podobna sytuacja wystepuje
na przyczdtku P4 - tu nasyp zamkniety zostat niezalezna,
zelbetowa  konstrukcja ~ oporowa,  prostopadty
do obu toréw. Filary o konstrukcji tarczowej,
masywne, zelbetowe monolityczne, posadowione
posrednio na palach wielkosrednicowych, oczepy
palowe wykonane w ostonie stalowych $cian
szczelnych, traconych. Krawedzie filaréw od strony
gornej wody okute zostang profilami stalowymi,
petnigcymi role izbic zabezpieczajacych przed lodem
i uderzeniami unoszonych przez wode przedmiotdw.
W celu redukcji efektu progowego, wynikajacego
ze zmiennej sztywnosci podtoza na odcinkach nasypu
bezposrednio przylegajacych do obiektu zastosowano
strefy  przejsciowe z  plytami  przejsciowymi
o konstrukgji zelbetowej monolitycznej, z dodatkowym
wzmocnieniem podtoza stref przejsciowych.

Charakterystyczne parametry techniczno-
uzytkowe projektowanego obiektu przedstawiaja sie
nastepujaco:

» no$nos¢ obiektu wg PN-EN 1991-2:2007
model obcigzenia 71, a = 1,21
» rozpietosci teoretyczne przeset
(w osiach podpér) 36,30 + 102,40 + 36,30 m

» rozpietos¢ w Swietle
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Fot. 8. 0géIny widok przeprawy po rozbudowie z lotu ptaka. Po lewej stronie most istniejacy.

Fot. 9. Ogdlny widok przeprawy po rozbudowie od strony dolnej wody. W tle obiekt projektowany.

54




R

L’ AR ™

Fot. 11. Jezdnia i pomost istniejacego obiektu w torze nr 1 po przebudowie.

przesta zeglownego 100,90 m
» dtugosci przeset 37,65+ 103,60 +37,75m
» dtugos$¢ obiektu 179,00 m
» dtugos¢ eksploatacyjna (1x179,00 m) 179,00 m
» szerokos¢ catkowita przeset 8,065 m
» wysokos¢ konstrukcyjna 1,600 m
» minimalny przeswit pionowy

ponad poziomem WWZ 4,072 m

Budowa nowego mostu dla toru nr 2 spowoduje
odcigzenie obiektu istniejagcego oraz, poprzez
przesuniecie toru nr 1 na s$rodek przesta, uzyskanie
skrajni GPL-1 wg Id-1 z wolnga przestrzenia przy skrajni
budowli okreslong linia AB (odlegtos¢ 2,50 m od osi

toru). Wyprzedzajaca budowa nowego obiektu umozliwi

w szczegdlnosci wykonanie przebudowy istniejacej
przeprawy bez koniecznosci zamykania ruchu na linii
(zakres prac zwigzanych z przebudowg istniejacego
mostu, w szczegdlnosci lewarowanie jego przeset
nie jest mozliwy do realizacji bez wytaczenia obiektu
z ruchu). Do czasu przebudowy istniejacej przeprawy
ruch pociggdéw w obu kierunkach odbywac sie bedzie
jednotorowo w torze nr 2, po nowym obiekcie. Wymagac
to bedzie oczywiscie dostosowania ukfadu torowego,
tak w planie jak i w profilu, oraz catej infrastruktury
zwiazanej z jego funkcjonowaniem do nowej przeprawy.

Dla lepszego zobrazowania zagadnienia na Fot. 7-11
przedstawiono kilka wizualizacji rozbudowanej przepra-

wy mostowej (wizualizacje wykonat Grzegorz Kilian).

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

55

£

3

2

o
o

o
E]

o

=2
>
2




www.pbwinzynieria.pl

Estakada w km 38,359 linii kolejowej nr 302

Malczyce - Bolkéw w m. Strzegom

ESTAKADA KOLEJ

e

WIZYTOWKA MIASTA

stakada w Strzegomiu (630 m, zbudowana
w latach 1912-1913), obok estakad we Wrocta-
wiu (620 m, zbudowana w latach 1896-1901)
i Gorzowie Wielkopolskim (2116 m, zbudowana w la-
tach 1910-1914), nalezy do najdtuzszych tego typu

obiektéw w Polsce.

Obiekt zostat wybudowany w latach 1912-1913
w zwigzku z podniesieniem rangi linii kolejowej Strze-
gom - Bolkéw Marciszéw do kategorii kolei gtéwne;j.
Pierwotnie uruchomiona w 1890 rok linia kolejowa po-
miedzy Strzegomiem i Bolkowem byta linig o znacze-
niu lokalnym (drugorzedna). Decyzja o budowie linii

ﬁ "i@

Fot. 1. Polozenie estakady na planie miasta Strzegomia.

OWA W STRZEGOMIU

zapadta w 1886 roku, a linie otwarto 1 stycznia 1890
roku. W 1895 roku linie przedtuzong, taczac Strzegom
z Malczycami, a w 1899 roku przedtuzono linie, w celu
potaczenia ze Slaska Koleja Gorska, taczac Bolkéw
z Marciszowem. Linia miata duze znaczenie gospodar-

cze transportujac kamien granitowy z kopalni strze-

L
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gomskich i wegiel z kopalni watbrzyskich do portu
odrzanskiego w Malczycach. Kamien wykorzystywany
byt do regulacji rzeki Odry, budowy stopni i nabrze-
2y na kanalizowanej rzece (szczegdlnie we Wroctawiu
gdzie tylko przy budowie mostu Grunwaldzkiego zuzy-
to 2 400 ton kamienia granitowego).

Przed wybudowaniem estakady tory linii kolejowej
prowadzone byly po poziomie gruntu, kolidujac z ru-
chem ulicznym, co powodowato ograniczenie szybko-
$ci ruchu pociggdéw i czeste zamykanie rogatek. Decy-
zja o podniesieniu linii Strzegom - Bolkéw — Marciszéw
do kategorii gtéwnej dawata mozliwos¢ zwiekszenia
szybkosci pociggéw do 70-80 km/h. Modernizacja mia-
fa tez umozliwi¢ przejazd duzych skladéw pociggéw
pospiesznych w celu ominiecia Watbrzycha i skréce-
nia przejazdu pociagéw z Wroctawia do Jeleniej Gory.
Z tego powodu torowisko okalajace strzegomskga Sta-
réwke postanowiono podnies¢ ponad poziom ulic, czy-
nigc przejazd pociaggdw bezkolizyjnym.

Projekt modernizacji linii kolejowej Strzegom - Mar-
ciszéw w dyrekgji kolei we Wroctawiu nadzorowali taj-
ni radcy Stélting i Schmedes. Prace prowadzit 2 oddziat
Budowlany z Legnicy pod nadzorem radcéw budowla-
nych Siewerta i Schréter zWroctawia i mistrzéw budow-
lanych Goldschmidta i Schrcinera z Legnicy.

Prace przy budowie rozpoczety sie wiosna 1912 roku
a pierwszy rozktadowy pociag przejechat strzegomska
estakada 28 sierpnia 1913 roku.

Estakada prowadzone jest niemal réwnolegle do $re-
dniowiecznych muréw miejskich w tuku R-300 m,
a taczna jej dtugosé (wraz z trzema stalowymi wiaduk-
tami), mierzona po zewnetrznym tuku toru kolejowego
wynosi 681,32 m. Sktada sie z nastepujacych elemen-
toéw: - wiadukt stalowy nad ul. Kasztelanska, przy dwor-
cu Strzegom Miasto o dtugosci 21,4 m,

» 26-przestowa betonowa, sklepiona sekcja o dtugosci
391,8m,

» wiadukt stalowy nad ul. Swidnicka o dtugosci 16,8 m,

» 14-przestowa betonowa, sklepiona sekcja o dtugosci
1758 m,

» wiadukt stalowy nad ul. Dolng o dtugosci 22,22 m,

» 5-przestowa betonowa, sklepiona tukowo sekcja
o dtugosci 53,3 m.

Stalowa konstrukgje trzech wiaduktéw wykonata fir-
ma Beuchelt z Zielonej Gory.

Walory estetyczne estakady zauwazali juz w okre-
sie przedwojennym 6wczesni mieszkaricy Strzegomia
i czesto przedstawiali przedmiotowg estakade na wi-
dokéwkach i obrazach ilustrujacych miasto Strzegom.

Linia 302, tak jak inne linie na terenie Dolnego Sla-
ska, byta systematycznie zwijana. Ruch osobowy na od-
cinku Malczyce - Strzegom zawieszono 1 sierpnia 1989
roku, a w 1996 roku na odcinku Strzegom - Marciszéw.
Ruch towarowy prowadzony byt sporadycznie. Catko-
wite zamkniecie linii na odcinku Ujazd Gérny - Jaro-
széw nastapito w grudniu 1992 roku, a na odcinkach
Jaroszéw - Strzegom i Marciszéw - Bolkéw w grudniu
2000 roku.

Wieloletnia eksploatacja obiektu potaczona z bra-
kiem prowadzenia regularnych remontéw spowodo-
wata wiele przeciekéw przez konstrukcje powodujac

lokalne przyspieszenie proceséw degradacyjnych ma-

Fot. 2. Estakada na tle Bazyliki w Strzegomiu na dawnej widokéwce.

teriatu konstrukcyjnego wraz z lokalng zmiana para-
metréw wytrzymatosciowych i chemicznych materia-
tu. Stan techniczny estakady ulegat statej degradacji.
W 2016 roku Wojewddzki Inspektorat Nadzoru Budow-
lanego wydat nakaz natychmiastowego przeprowadze-
nia prac zabezpieczajacych obiekt.

Remont estakady prowadzony byt etapami, w ramach
mozliwosci finansowych PKP PLK, pod nadzorem Zakfa-
du Linii Kolejowych z Watbrzycha. Generalnym wyko-
nawca remontu byt firma DOLKOM Sp. z 0.0. z Wroctawia
i PPUH GEOMASTER Sp. z 0.0. z Jeleniej Gory.

Dla przeset stalowych, w roku 2017 i betonowych
w 2018 roku, opracowane zostaty ekspertyzy okreslaja-
ce ich stan techniczny oraz na podstawie badan i analiz
statyczno-wytrzymatosciowych dopuszczalng no$nosé
obiektu. Ekspertyzy i badania przeprowadzili specjalisci

z firmy PBW Inzynieria z Wroctawia.

ETAPOWANIE REMONTU:

2016 - remont wiaduktu nad ulica Kasztelariska.
Czyszczenie i zabezpieczenie antykorozyjne elemen-
tow stalowych. Uszczelnienie koryta balastowego, wy-

miana ttucznia i utozenie toréw.

_ I,
Sirlegau.

2017 - remont wiaduktéw nad ul. Dolng i Swidnicka.
Czyszczenie i zabezpieczenie antykorozyjne elemen-
téw stalowych. Uszczelnienie koryta balastowego, wy-
miana ttucznia i utozenie toréw.

2018 - remont barier na wiadukcie. Wymiana uszko-
dzonych stupkéw i podchwytéw. Czyszczenie i malo-
wanie 1200 stupkdéw i 3000 metréw podchwytdéw.

2019 - remont betonowych przeset estakady. Re-
mont pomostu obejmowat rozbidrke toréw, usuniecie
thucznia i czyszczenie koryta balastowego. Naprawiono
i wymieniono uszkodzone elementy parapetéw. Wyko-
nano hydroizolacje koryta balastowego i parapetéw.
Na nowym tluczniu utozono tory. Prace remontowe
pod pomostem, na betonowych arkadach obejmowa-
ty oczyszczenie powierzchni poprzez mycie i piaskowa-
nie. Wzmocnienie poprzez iniekcje, szlifowanie i uzu-
petnienie uszkodzonych zdobierr a nastepnie tynko-
wanie, gruntowanie i scalenie kolorystyczne poprzez
malowanie.

Wyremontowana estakada kolejowa ma duzy wptyw
na zmiane wizerunku miasta. Remont estakady prowa-
dzony byt réwnolegle z duzym przedsiewzieciem logi-

stycznym jaki byta rewitalizacja Starego Miasta w Strze-

Am Bahnibergang der Srabensirasse.

Fot. 3. Jednopoziomowe skrzyzowanie ulicy Dolnej z linia kolejowa przed budowa estakady.
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Fot. 4. Stalowy, blachownicowy wiadukt estakady nad ulica Dolna.

Badanie stanu technicznego estakady. Pobor prébek rdzeniowych za pomoca wiertnicy Hilti DD-150.




Fot. 6. Wyremontowana baszta dawnych muréw miejskich z estakada w tle

gomiu wraz z renowacjg zabytkowych muréw obron-
nych. Dzieki Srodkom z Unii Europejskiej udato sie cat-
kowicie zmieni¢ wizerunek i poprawi¢ estetyke tej cze-
$ci miasta.

Wyremontowano m. in. zabytkowa baszte, wybu-
dowano efektowna granitowa fontanne i granitowe

Sciezki. Dla mtodziezy powstat park kalisteniczny, kté-

ry cieszy sie duza popularnoscia wsréd strzegomskiej
mtodziezy. Warto dodac, ze z krajobrazu miasta znikne-
ty stare, szpecace komorki i zakrzaczenia. Zrewitalizo-
wana cze$¢ Strzegomia stata sie miejscem rodzinnych
spaceréw, zauwazono réwniez zwiekszony ruch tury-
styczny w miescie.

Firmy wykonujace remont estakady w Strzegomiu:

Fot. 6. Badanie stanu technicznego estakady. Wykonanie pomiaru badania,,pull-off”

Inwestor:

e

PKP POLSKIE LINIE KOLEJOWE S.A.

Zarzadca narodowej sieci linii kolejowych

PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.
Zaktad Linii Kolejowych w Watbrzychu
58-302 Watbrzych, ul. Parkowa 9

Generalny wykonawca:

DOLKONM

WROCLAW

Dolnoslaskie Przedsiebiorstwo Napraw Infrastruktury
Komunikacyjnej DOLKOM Sp. z 0.0.
50-502 Wroctaw, ul. Hubska 6

Wykonawca:

PPUH Geomaster Sp. z 0.0.
58-506 Jelenia Géra ul. Oginskiego 17/6

Inwentaryzacja, ekspertyzy, projekt:

PB

INZYMNIERI A
PBW INZYNIERIA Sp.zo.0.

53-676 Wroctaw, ul. Sokolnicza 5/74-75
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Fot. 8. Przesto betonowej estakady i wyremontowana baszta sredniowiecznych muréw obronnych.
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REMONT ESTAKADY KOLEJOWEJ W STRZEGOMIU

Etap | - remont stalowych wiaduktow, zabezpieczenie antykorozyjne i wymiana torowisk.
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REMONT ESTAKADY KOLEJOWEJ W STRZEGOMIU

Etap Il - remont betonowych, sklepionych przeset estakady.
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PROJEKT I|BUDOWA  OBIEKTU/INZYNIERYINEGO

W KM 41+351 LINII'KOLEJOWEJ LK116:

mgr inz. Piotr TOMALA — ViaCon Polska Sp. z 0.0, Rydzyna
dr inz. Marcin DUDEK - Pracownia Projektowa MiD, Gdansk

mgr inz. Andrzej KOZAKIEWICZ — Pracownia Projektowa LENTAS sp. z 0.0, Gdansk

mgr inz. tukasz LACHOWICZ — Pracownia Projektowa MiD, Gdansk

WSTEP

Konstrukcje gruntowo-powtokowe zagoscity na pol-
skim rynku infrastrukturalnym juz na dobre. Zastosowa-
ne w naszym kraju po raz pierwszy z koricem lat 70-tych
XX w. (badania na poligonie wojskowym w Bornym Su-
limowie) wraz z uptywem czasu stawaly sie coraz bar-
dziej powszechne. Okres najwiekszej popularyzacji
przypada na pierwsze dwudziestolecie obecnego wie-
ku. Ich obecno$¢ jest powszechna na sieci drég koto-
wych, a takze coraz wyrazniej akcentowana obiektami
o duzych rozpietosciach w ciagu sieci drég kolejowych.
Na popularyzacje technologii konstrukcji wspétpracu-
jacych z otaczajaca je zasypka gruntowa wptywa wiele
czynnikdéw m.in. proste i stosunkowo szybkie projekto-
wanie, nieskomplikowane wykonawstwo jak réwniez
bardzo korzystna relacja ceny do jakosci.

Pozytywne doswiadczenia Inwestoréow, Wykonaw-
cow i Projektantéw przekuty sie na wspdlny sukces.
Poczatkowo projektowano gtdéwnie przepusty o nie-
wielkich srednicach po czym zaczeto przekraczac coraz
to wieksze przeszkody. W niniejszym artykule czytelni-
kowi zostang przedstawione wybrane elementy projek-
towania oraz budowy kolejowego obiektu mostowego

o duzej rozpietosci.

CHARAKTERYSTYKA OBIEKTU

Linia kolejowa nr 216 Dzialdowo - Olsztyn
na przedmiotowym odcinku jest linia jednotorowa,
pierwszorzedna. Obiekt w km 41+351 to wzniesiony
w roku 1888, odbudowany 1955 ustrdj kratowy z jazda
gora i zakrzywionym pasie dolnym o rozpietosci teore-

tycznej przesta L=39,66 m. dzwigary gtéwne sa rozsta-

wione od siebie w odlegtosci 4.0 m. Konstrukcja mostu
jest w catosci nitowana.

Stan obiektu oceniono jako niedostateczny z licz-
nymi uszkodzeniami powtoki antykorozyjnej oraz koro-
zjg elementdw konstrukcyjnych a w szczegélnosci pasa
dolnego. Elementy konstrukcyjne w duzej czesci byto
wzmocnione naktadkami. Stwierdzono deformacje i ko-
rozje stezen wiatrowych pasa dolnego. tozyska walcowe
réwniez cechowata lokalna korozja i zanieczyszczenia.

Przyczétki obiektu znajdowaty sie w stanie dobrym
z siatka spekan powierzchniowych, ubytkami spo-
inowania oraz silnie poros$niete mchem. Dodatkowo
w czesci wykonanej z kamienia stwierdzono lokalne

wysolenia.

PROJEKT

W celu oceny przydatnosci istniejacej konstrukcji
kratowej mostu zostang wykonana analiza statyczno
-wytrzymatosciowa. Prace projektowe zostaty poprze-
dzone analiza materiatu z ktérego wykonany byt most.

W ramach przeprowadzonych obliczen stwierdzono
przekroczenie naprezen dopuszczalnych dla wszyst-
kich elementéw konstrukcyjnych obiektu. Obiekt nie
bytby w stanie przenies¢ obcigzen od pojazdéw eks-
ploatacyjnych typu C2 i D4 dla predkosci projektowej
pociggéw pasazerskich réwnej 120 km/h i towarowych
réownej 80 km/h. Zgodnie z wymaganiami Zamawiaja-
cego obiekt inzynieryjny zostat zaprojektowany zgod-
nie ze Standardami Technicznymi

Biorac pod uwage wnioski z przeprowadzonych obli-
czen, cechy materiatowe stali zgrzewnej zarekomendo-

wano wymiane obiektu na nowy.

Realizacja zamoéwienia miata na celu osiggniecie
zatozonych parametréw eksploatacyjnych zgodnych
z przyjeta kategoria linii.

Z uwagi na znaczne obcigzenie (zgodne z LM71 dla
klasy k+2) oraz niebanalng rozpietos¢ obiekt od same-
go poczatku stawat sie by¢ szczegdlnym. Do dzi$ dnia
w Polsce w ciagu linii kolejowych wybudowano zale-
dwie kilka obiektéw o rozpietosci przekraczajacej 10.0
m. Nalezy tu tez zaznaczy¢ ze dotychczas rekordowym
pod katem rozpietosci byt obiekt w Swidnicy (rozpie-
tos¢ 14.96 m). Rozsadng forma schematu statycznego
statyczng przy duzych rozpietosciach sg wszelkiego
rodzaju tuki. Moga one przyjmowac forme regularng
tj. wycinka okregu o jednym promieniu krzywizny lub
tez sptaszczong o dwéch promieniach — gérnym (wiek-
szym) i bocznym (mniejszym).

Przedmiotowy obiekt zostat zaprojektowany w for-
mie tuku niskoprofilowego o parametrach geometrycz-
nych jak podano w Tabeli 1.

Taki ksztatt gwarantuje, iz jego wybudowanie jest
mozliwe. Gdyby chcie¢ wznies¢ tuk jednopromieniowy
o rozpietosci 20 m musielibySmy dysponowa¢ bardzo
wysokim nasypem réwnym co najmniej wysokosci kon-
strukgji (potowa jej rozpietosci czyli 10.0 m) oraz wyso-
kosci naziomu zapewne ok 3.0 - 3.5 m czyli facznie ok
13.0 m. Takie charakterystyki mozna jedynie uzyskac
w terenach gérskich gdzie nie brakuje dolin czy tez wa-
wozoéw, jednakze bohater niniejszego referatu zostat
wybudowany na terenach nizinnych w okolicy m. Olsz-
tynek (Maroz).

Odlegtosc¢ od gtéwki szyny do poziomu terenu, gdzie

zaprojektowany zostat obiekt nie byta az tak duza, i wy-

Fotografia 1. Obiekt przed przebudowa. Widok ogélny mostu. Widoczne nacieki korozyjne.
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nosita zaledwie 9.65 m. W celu optymalizacji rozwigza-

nia czyli znalezienia takiej migzszo$ci naziomu aby gru-

bos¢ uzytej blachy byta mozliwie najmniejsza (oczywi-

Scie przy zapewnieniu wszystkich stanéw granicznych

tj no$nosci i uzytkowalnosci) wykorzystano zawanso-

wane techniki analizy numerycznej.

Obliczenia wykonano z wykorzystaniem metody
elementoéw skoniczonych (MES) w programie Plaxis 2D
v. 2010 przy uzyciu elementéw dwu- i jednowymiaro-
wych w przestrzeni dwuwymiarowej (e'*2p?). Elementa-
mi jednowymiarowymi zamodelowano powtoke kon-
strukcyjna, Sciany oraz fawy fundamentowe. Elemen-
tami dwuwymiarowymi zamodelowano zasypke inzy-
nierska, konstrukcje torowiska nasyp kolejowy, podto-
ze gruntowe. Wspotprace miedzy zasypka inzynierska,
a konstrukcjg UltraCor oraz miedzy zasypka, a $ciang
fundamentowa zamodelowano przy uzyciu odpowied-
nich elementéw kontaktowych.

Obliczenia wykonano w modelu dwuwymiarowym
ze wzgledu na dominujaca ortotropie pracy konstrukgji
oraz niezmienng geometrie po dtugosci.

Do analiz przyjeto najbardziej wytezony przekrdj
poprzeczny, pracujacy w plaskim stanie odksztatce-
nia. W modelu obliczeniowym odwzorowano, zgodne
z technologia, etapowanie prac. Weryfikacje przepro-
wadzono w ponizszych, kluczowych etapach pracy
konstrukgji:

» etap maksymalnego wypietrzenia konstrukcji - gdy
zasypka inzynierska utozona jest do poziomu klucza
powtoki,

» etap uzytkowy — przy petnym obcigzeniu gruntem
zasypowym i pozostatymi elementami statymi powy-
zej klucza konstrukcji do poziomu nawierzchni, uzu-
petniony o obcigzenia zmienne ustawione w najbar-
dziej niekorzystnej lokalizacji (ze wzgledu na wyteze-
nie przekroju).

W modelu obliczeniowym odwzorowano, zgodne
z technologia, etapowanie prac.

» Wykonanie podpér konstrukgji gruntowo — powto-
kowej

» Montaz konstrukcji gruntowo - powtokowej

» Etap uktadania zasypki inzynierskiej. Uwzgledniono

obcigzenia technologiczne wywotane sprzetem za-

Tabela 1. Parametry geometryczne konstrukcji powlokowej

Nazwa parametru
Symbol profilu
Rozpietos¢ konstrukgji
Wysokos¢ w swietle
Wysokos¢ zasypki
Promien gérny

Promienie boczne

symbol

jednostka wartos¢

UC-23NA
19,82

7,37

Tabela 2. W wyniku analizy otrzymano nastepujace wartosci sit wewnetrznych.

Faza budowy Sita normalna

[kN/m]

peaking 394.1
bezuzytkowy 1458.0
uzytkowy 1777.0

geszczajacym — do poziomu klucza konstrukgji, gdzie
ich wptyw moze okazac sie niekorzystny.

» Etap maksymalnego wypietrzenia konstrukgji (pe-
aking) - gdy zasypka inzynierska utozona jest do po-
ziomu klucza powtoki,

» Etap bezuzytkowy. Wykonany nasyp kolejowy
do projektowanej rzednej wraz z konstrukcjg toro-
wiska.

» Etap uzytkowy (LL) - etap powyzszy uzupetniony
o obciagzenia zmienne ustawione w 19 réznych usta-

wieniach, celem znalezienia najbardziej niekorzyst-

Moment zginajacy min

Moment zginajacy max

[kNm/m] [kNm/m]
-109.0 64.7
-75.4 328
106.2 49.8

nej kombinacji wartosci sit wewnetrznych ze wzgle-
du na wytezenie przekroju oraz ze wzgledu na war-
tos¢ reakcji podporowych. Przykladowe ustawienia

obcigzenia ponizej:

BUDOWA

Podczas montazu konstrukeji stalowej zauwazono
kilka niedogodnosci, z ktérymi nalezato sie zmierzy¢
podczas wznoszenia nowej konstrukgji.

Po pierwsze, montaz odbywat sie pod na linii kole-

jowej zelektryfikowanej przy istniejacej trakcji. Byta

Rysunek 1. Wizualizacja

PRIEKRO POPRIECINY
skl 110G

iczeni go obiektu - widok aksonometryczny

e arwhn m—_

iy

Rysunek 2. Przekréj poprzeczny nowoprojektowanego obiektu
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Rysunek 3. Przyjety schemat obliczeniowy - model numeryczny

ona co prawda wylaczona, jednakze nalezato zwracac
na nig szczeg6lng uwage podczas pracy zurawia, tak
aby jej nie uszkodzic.

Kolejng trudnoscia byta wielkos¢ placu montazo-
wego. Konstrukcja zaprojektowana zostata w wyko-
pie, jednoczesnie przez srodek jej caty czas ptynat ciek,
ktory powodowat ciagte zawilgacanie placu montazo-
wego. Z tego tez powodu zuraw podajacy arkusze bla-
chy mogt sta¢ jedynie w jednym umocnionym miej-
scu. Niestety to miejsce znajdowato sie na jednym
z naroznikéw konstrukgcji. W zwigzku z tym nalezato
zapewnic taki zuraw, ktéry mégt podawac blachy kon-
strukcyjne na duzym wysiegu (po przekatnej funda-
mentow).

Catos¢ montazu byta prowadzona na podnosnikach
koszowych dla ktérych réwniez nalezato przygotowad
platformy robocze aby pracownicy mogli bezpiecznie
montowac konstrukcje. Nie byto to proste ze wzgledu
na to, ze caly czas ciek podmywat umocnienie.

Montaz rozpoczeto od najdalszego punktu od zura-
wia. Nastepnie sukcesywnie montowano kolejne ele-
menty. Bardzo szybko okazato sie, ze oprécz podmokte-
go terenu, montazysci musieli rowniez walczy¢ z trud-
nosciami terenowymi. Sam transport elementéw mégt
by¢ jedynie dostarczony do granicy lasu, natomiast
konstrukcja znajdowata sie okoto 2 km od tego miejsca.
Z tego tez powodu nalezato zmobilizowa¢ do transpor-

tu dodatkowe sity w postaci tadowarki teleskopowej

Fotografia 3. Prace montazowe.

terenowej, ktéra sukcesywnie przewozita potrzebny
do konstrukgji materiat.

Podczas prac montazowych nalezato zwracac szcze-
g6Ing uwage na montaz skoséw konstrukgji. Sama jed-
nolita konstrukcja nosna po ktérej beda jezdzi¢ sktady
kolejowe miata dtugos¢ zaledwie 11,46 m. W poréwna-
niu z caty dtugoscia konstrukgji byfa to jedna trzecia ca-
tego obiektu wynoszacego 30,66 m.

Obiekt zostat warunkowo oddany do uzytkowania.
Przed wykonawca stoi jeszcze jedno zadanie - wykona-
nie prébnego obciazenia. Jego wynik bedzie kolejnym
zrédtem wiedzy z dziedziny zachowania sie konstrukgji
gruntowo-powtokowych pod obcigzeniem zmiennym
wysokich intensywnosci ( zaréwno co do wartosci sit

jak i efektow dynamicznych

PODSUMOWANIE

Przedstawione w artykule studium przypadku poka-
zuje jak wystuzony technicznie obiekt w trudnym pod
katem dostepu terenie moze zosta¢ przebudowany,
tak aby koszty jego budowy ksztattowaty sie na roz-
sadnym poziomie a funkcja jaka ma petnic byt sprawo-
wana zgodnie z oczekiwaniem Zamawiajacego. Istot-
nym czynnikiem pod katem czasu zycia konstrukcji
jest tez jej bezobstugowos¢. Obiekt nie posiada tozysk,
urzadzen dylatacyjnych, ptyt przejsciowych - elemen-
tow konstrukgji ktére wymagaja obstugi, serwisu czy

tez miedzyokresowej wymiany. W przypadku powtok

Fotografia 4. Nowy obiekt.

stalowych kluczowym jest obserwacja stanu powtok
ochronnych i szybkie reagowanie w razie zauwazonych
uszkodzen. Doswiadczenia pokazuja iz obiekty tego
typu nie wykazujg oznak korozji przez bardzo dtugi czas
i moga by¢ bezpiecznie uzytkowane bez obawy o utra-
te no$nosci. Dodatkowym atutem jest to, iz po przekro-
czeniu zaktadanego czasu eksploatacji obiekt mozna
poddac¢ catkowitemu recyklingowi wymieniajac powto-
ke na nowa z rownoczesnym wtérnym wykorzystaniem

otaczajacej go zasypki
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APLIKACIASMOBILNA
CHRYSOSPOLSKA

owa aplikacja mobilna CHRYSO Polska:

PN-EN 206 skierowana do inzynierdw,

projektantéw  konstrukcji, technologéw
iproducentéw betonu. Gtéwna funkcjonalnosc¢ aplikacji
to wyznaczenie wartosci granicznych dotyczacych
sktadu oraz wihasciwosci betonu dla wybranej klasy
ekspozycji.

Co nowego w zaktualizowanej wersji:

uwzgledniono

do normy PN-B-06265:2018-10

zapisy krajowego uzupetnienia
mozliwos¢ wyznaczania wartosci granicznych dla
dowolnej kombinacji klas ekspozycji

koncepcja wspotczynnika k oparta na danych
z Tablicy F.1 krajowego uzupetnienia lub modyfikacja
zgodna z PN-EN 206+A1:2016-12

wartosci graniczne uzupetniono o rodzaje cementu,

ktorych stosowanie w wybranej kombinacji klas

pobierz
aplikacje
na system
Android

A ERERDZIYCH |

SREDMIA TEMPERATURA
LilelRid

AVl

ekspozycji  uniemozliwia
(Tablica F.2)

ulepszono sposéb i zrédta danych dla okreslenia

krajowe uzupetnienie

Sredniej temperatury dobowej

CHRYSO Polska, oferuje swoim klientom wieloletnie
doswiadczenie i wiedze w zakresie technologii na rynku
budowlanym. Gtéwne atuty CHRYSO to bliskos¢
zaktadéw produkcyjnych i miedzynarodowa sie¢
logistyczno-techniczno-sprzedazowa, spetniajaca
oczekiwania Klientéow. Dzieki temu CHRYSO Polska
oferuje:

zintegrowana sie¢ logistyczna

zindywidualizowane rozwigzania

codzienne wsparcie techniczne

badania laboratoryjne i préby przemystowe

profesjonalny sprzet laboratoryjny

wiele innych ustug wysokiej jakosci

pobierz
aplikacje
na system
i0S
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CEM LA, CEM IWB-W, CEM |I/B-LL, CEM 11/

AL, CEM IFB-L, CEM NB-MIS-LL), CEM 11/
B-AMVELLY CEMIISC, CEM IV/B, CEMAYR

CHRYSO Polska nie ogranicza sie jednak tylko
do oferty produktowej. W centrum swoich dziatan
stawia na ustugi doradcze: towarzyszy swoim klientom
w codziennej pracy, wspierajac ich projekty i prace
na budowach, oferujac im fachowe rozwigzania
i pomoc techniczna. Prezentowana aplikacja to jeden
z elementéw wsparcia w codziennej pracy inzynieréw,
projektantéw konstrukgji, technologdéw i producentow

betonu.
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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

Dla uzyskania szczegétowych informacji
prosimy o kontakt:

michal.szymanski@chryso.pl
+48 515 850 559

l POWROT DO MICIACTEGD TYGOOMIA |

¢ Tydzien (05,10 - 11.10.2020) b

& P
TEn o A f

Interfejs aplikacji umozliwia uzytkownikowi wybor interesujacych go zagadnien: wyznaczenie sredniej dobowej temperatury oraz wartosci granicznych dla

wskazanych klas ekspozycji.
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PRZEEUDOIWANMOSTOM,

BOMORSI

dr inz. Jozef RABIEGA — Politechnika Wroctawska
dr inz. Leszek Budych — Mosty Dolnoslgskie

osty Pomorskie to zespét trzech obiektow
potozonych nad rzeka Odrg Miejska w cen-
trum Wroctawia, w ciggu ulicy Pomorskiej

i drogi powiatowej nr 1661D.

MOSTY POMORSKIE W HISTORII.

Pierwsze budowle wodne tworzace dolny stopien

pietrzacy powstaty w roku 1334, gdy Rada Miejska za-

warla umowe z mieszczaninem krakowskim Mikotajem
Wierzynkiem w sprawie budowy mtynéw. Do korica XIX
w. wschodni cypel Kepy Mieszczanskiej faczyly z mia-
stem drewniane mosty, stanowigce jednoczesnie tamy
i jazy pietrzace wode na potrzeby zespotu miyndw, fo-
luszy i olejarni. Dopiero na przetomie XIX i XX w. zaist-
niaty mozliwosci likwidacji skomplikowanego i przesta-

rzatego juz zespotu przemystowego.

T T T % i

i
L

Fot. 1. Most Kepowy w miejscu dzisiejszego mostu Pomorskiego Potludniowego. Drewniana konstrukcja
przesel z wieszara pojedynczego - tréjkatnego na rysunku z ok. 1850 roku.
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W 1885 roku wybudowano krétki stalowy most dro-
gowy nad Kanatem Miejskim (tzw. most Pomorski Srod-
kowy), ktéry poszerzono w roku 1930, wraz z wybudo-
waniem mostu Pomorskiego Pétnocnego.

Pierwszym etapem modernizacji stopnia wodnego
w 1904 r., byta budowa nowego kamiennego mostu Ke-
powego miedzy lewym brzegiem rzeki a Wyspa Miesz-
czanska, na przedtuzeniu ul. Odrzanskiej.

Konstrukcje mostu opracowat inz. Glinthel z Biura In-
zynierii Miejskiej, a architekt Karl Klimm nadat mosto-
wi neoromansko-secesyjng oprawe. Przy potudniowym
przyczétku mostu, po obu stronach jezdni, ustawiono
niewielkie pawilony mieszczace mate sklepiki lub za-
ktady ustugowe; swa forma przypominaja one straz-
nice, w ktérych pobierano myto za przejazd mostem,
choc roli straznic nigdy nie pehity. Koszt budowy mo-
stu wyniost 480 tys. marek, dalsze 90 tys. marek wyda-
no na przebudowe skrzyzowan i dojazdéw do mostu;
w zwigzku ze znaczeniem komunikacyjnym rzad dofi-
nansowat budowe ponoszac 25% kosztéw.

Ustréj nosny mostu stanowia eliptyczne sklepienia
wykonane z cegly klinkierowej, a po ich zewnetrznych
stronach z blokéw piaskowca. Wszystkie trzy prze-
sta majg schemat statyczny tukéw bezprzegubowych,
opartych na masywnych przyczétkach i filarach, w stre-
fie oddziatywania wody wykonanych z granitu. Rozpie-
tosci przeset w Swietle wynoszg 18,20+20,20+18,20 m,

a szerokosci filarbw wynosza 2 x 2,10 m. Grubos¢ skle-



Fot. 2. Most Kepowy w miejscu dzisiejszego mostu Pomorskiego Potudniowego na fotografii Hermanna Krone z ok. 1865 roku.

pien w przestach skrajnych wynosi od 1,20 m przy wez-
gtowiach do 0,64 m w kluczu, a w przesle srodkowym
zmienia sie odpowiednio od 1,20 m do 0,77 m. Szero-
ko$¢ jezdni na moscie wynosi 11,00 m, za$ obustron-
nych chodnikéw po 3,50 m. Catkowita szerokos¢ przesta
mostu to niespetna 19,50 m. Most Pomorski Potudnio-
wy wpisano w 1976 roku do rejestru zabytkéw miasta
Wroctawia pod numerem 342/WM, ze wzgledu na jego
walory architektoniczne. Wjazd na most od strony le-
wego brzegu posiada dwa parterowe budynki rogatek

o ksztalcie sredniowiecznych straznic; dawniej ponad fi-

larami istniaty niegdys trzy pary ozdobnych wiezyczek,
ktore zostaty usuniete z mostu po Il wojnie $wiatowej,
prawdopodobnie w wyniku uszkodzern wojennych.

W latach 1924-1925 po wykupieniu stopnia wodne-
go przez miasto, przystgpiono do budowy elektrowni
wodnych Potudniowej i P6tnocnej. Po zrealizowaniu in-
westycji, 14 lutego 1928 r. Rada Miejska podjeta decy-
zje o przedtuzeniu mostu Kepowego (ob. Pomorski Ptd.)
i przerzuceniu go ponad Odrg Pétnocna.

Prace przygotowawcze rozpoczeto w listopadzie

1928 r. Opracowanie projektu, a potem nadzér nad re-

alizacjg powierzono dr inz. Glintherowi Trauerowi. Nad-
z6r z ramienia magistratu sprawowat inz. Steinwender,
z ktérym wspédtpracowali inzynierowie Reimer i Weigt.
Prace przygotowawcze prowadzita wroctawska spétka
A-G ,Huta’, konstrukcje stalowa dostarczyta firma Beu-
chelt&Co z Zielonej Géry, granit pochodzit ze $lgskich
kamieniotomoéw. Zakres prac byt bardzo szeroki, poza
budowa samego mostu, obejmowat wykonanie na-
brzezy i dojazdéw. Koszt budowy wynidst 1,98 miliona
marek. Obiekt oddano do eksploatacji 9 lipca 1930 r.

Trzyprzestowy most lezy w matym skosie - podpory

Biasaskal {400,

A L
Dibragskab oo,
L

Rys. 3. Rysunek projektowy mostu Pomorskiego Potudniowego z 1905 roku.
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Fot. 4. Most Pomorski Potudniowy (d. Kepowy - n. Werderbriicke) po oddaniu do eksploatacji w 1905 roku. Repr. Die neue Werderbriicke in Breslau. ,Ostdeutsche

Bauzeitung”. 4 (2), s. 5-6, 1906-01-06.
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Rys. 5. Dokumentacja projektowa poszerzenia mostu Pomorskiego Srodkowego z 1928 roku.




tj. filary i $ciany przyczotkdw skierowane sg réwnolegle
do nurtu rzeki. Kat skrzyzowania, mierzony miedzy scia-
nami podpor a osig mostu wynosi 7. Konstrukcja prze-
set sktada sie z 7 petnosciennych stalowych nitowanych
dzwigaréw gtéwnych (o schemacie trzyprzestowej bel-
ki ciagtej o rozpietosciach teoretycznych 29,60 + 28,50
+ 27,30 m), wspierajacych zelbetowa ptyte pomostu.
Konstrukcja wsparta jest na betonowych filarach i przy-
czotkach, ktére oblicowano ciosami granitu. Jeden z fi-

laréw potaczony jest z elektrownia Pétnocna.

PRZEBUDOWA MOSTOW
POMORSKICH

Pod koniec 2019 roku rozstrzygnieto przetarg
na wykonanie robét budowlanych w zakresie prze-
budowy mostéw Pomorskich. Najkorzystniejsza ofer-
ta w postepowaniu zostata ztozona przez PRO-TRA
Building Sp. z 0.0. z Wroctawia. Koszt przebudowy
wszystkich trzech mostéw Pomorskich wyniesie ok.
70 milionéw ztotych. Dokumentacja projektowa prze-
budowy mostu Pomorskiego Potudniowego zostata
opracowana przez konsorcjum firm PBW Inzynieria
Sp. z 0.0. z Wroctawia i Europrojekt Gdansk S.A. Do-
kumentacja projektowa przebudowy mostu Pomor-
skiego Srodkowego i Pétnocnego zostata opracowana
przez konsorcjum firm Biuro Projektéw Drog i Mostow
BBKS-PROJEKT Sp. z 0.0.i Zespo6t Badawczo-Projekto-
wy MOSTY-WROCLAW S.C.

Projekt zaktada dla wszystkich mostéw wykonanie
nowej plyty pomostu, przebudowe torowiska i jezd-
ni, a takze budowe chodnikéw, $ciezek rowerowych
i tramwajowego przystanku wiedenskiego.

Szeroko zakrojone prace, przy moscie Pomorskim
Potudniowym, przewidziano w obrebie przeset i pod-
poér mostu. Przyczotki i filary maja zosta¢ oczyszczo-
ne, a stwierdzone zarysowania zainiektowane. Prze-
widziano takze remont istniejacych balustrad kamien-
nych, ktére majg zosta¢ rozebrane i ponownie za-

montowane po renowacji. Prace prowadzone s3 pod

= pRCEA

Fot. 6. Most Pomorski Srodkowy po oddaniu do eksploatacji w 1930 roku. Repr. Die neue Werderbriicke in
Breslau., Ostdeutsche Bauzeitung”. 4 (2), s. 5-6, 1906-01-06.

nadzorem konserwatora zabytkéw. tuki stanowiace
ustréj nosny przeset zostana odkryte, aby mozna byto
przeprowadzi¢ prace naprawcze konstrukgji od strony
odziemnej, w tym wyréwnanie zaprawami PCC. Na na-
prawionych tukach zostanie wykonany nowy pfaszcz
zelbetowy wraz z izolacja. Sieci i urzadzenia obce zosta-
na poprowadzone na dtugosci obiektu w nowych ka-
natach technologicznych pod chodnikami, natomiast
cieptociagi, zlokalizowane do tej pory po obu stro-
nach mostu po zewnetrznej stronie balustrad, zostang
zdemontowane. Dwa cieptociagi (zasilajacy i powrot-
ny) z rur stalowych o srednicy wewnetrznej @500 mm

i Srednicy zewnetrznej z izolacjg @750 mm, zamonto-

wano na moscie w 1958 r. Cieptociagi oparto w klu-
czach sklepien za posrednictwem stalowych wspor-
nikéw i na pilastrach filaréw za posrednictwem zelbe-
towych plyt. Pézniej na potrzeby montazu nowej sieci
cieptowniczej zmodernizowano oryginalne podparcia,
lecz sie¢ nadal stanowita problem konstrukcyjno-wy-
trzymatosciowy, a takze bardzo negatywnie wplywata
na architekture mostu. Nowa sie¢ cieptownicza bedzie
przebiega¢ poczatkowo rurociggiem tymczasowym
a docelowo pod korytem rzeki, dzieki czemu estetyka
obiektu zostanie znacznie poprawiona.

Na moscie Pomorskim Pétnocnym nowa, zelbetowa

ptyta pomostowa zostanie wykonana na oczyszczo-
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Rys. 7. Dokumentacja projektowa mostu Pomorskiego Péinocnego z 1928 roku.
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nym, naprawionym i zabezpieczonym przed korozjg

ruszcie ze stalowych belek gtéwnych i poprzecznych.

Od strony wschodniej poprowadzony zostanie ciag
§ j pieszo-rowerowy.
. Prace przy przebudowie mostéw Pomorskich roz-
poczety sie w marcu 2020 roku, od zamkniecia ulicy
Pomorskiej dla ruchu pojazdéw. Roboty przy moscie
Potudniowym prowadzone s3 od pazdziernika 2020 r.
Wszystkie trzy mosty Pomorskie po przebudowie maja

zosta¢ oddane do uzytkowania w 2022 roku.

Zamawiajacy

=
'

WROCEAWSKIE
INWESTYCJE

Wroctawskie Inwestycje Sp. z o.0.
ul. Ofiar Oswiecimskich 36, 50-059 Wroctaw

Fot. 8. Most Pomorski P6inocny po oddaniu do eksploatacji w 1930 roku. Zrédto: www.polska-org.pl Wykonawca

= A '¥ vy = ADPRO TRA
- dio BUILDING
PRO-TRA BUILDING Sp. z 0.0.
- " Al. Armii Krajowej 62, 50-541 Wroctaw

Projektant remontu mostéw Pomorskiego

Srodkowego i Pomorskiego Pétnocnego

Biuro Projektéw Drog i Mostow
BBKS-PROJEKT Sp. z 0.0.
ul. Ojca Beyzyma 10/1, 53-204 Wroctaw

Fot. 9. Poczatek przebudowy mostu Pomorskiego Potudniowego. Likwidacja torowisk tramwajowych -k
i nawierzchni. Zrédto: www.polska-org.pl

Zespot Badawczo-Projektowy
MOSTY-WROCLAW S.C.

ul. Krakowska 19-23, 50-424 Wroctaw
TEEETAN T T2 0 N N i ) R

Projektant remontu mostu Pomorskiego

Potudniowego

INZYNIER A

PBW INZYNIERIA Sp. z 0. 0.
ul. Sokolnicza 5 lok. 74-75, 53-676 Wroctaw

QOI.\LI

EUROPROJEKT

GDAMNSK 5.4
Fot. 10. Demontaz kamiennych barier, ir yzacja i przygotowanie do konserwacji. EUROPROJEKT GDANSK S. A.
Zrédto: www.polska-org.pl ul. Nadwislanska 55, 80-680 Gdarisk

74



Fot. 11. Maszkarony kamiennych barier mostu - \ . J 1 gL e
Pomorskiego Potudniowego przygotowane - “ IhE WS el e iaive
do czyszczenia i konserwacji. Fot. 12. Maszkarony kamiennych barier mostu Pomorskiego Potudniowego po oczyszczeniu i konserwacji.
Zrédto: www.polska-org.pl Zrédto: www.polska-org.pl

|d piaj-oad-mmm

Fot. 13. Stalowy ruszt mostu Pomorskiego Srodkowego po zdjeciu plyty
pomostu i konserwacji. Zrédto: www.polska-org.pl

Fot. 15. Czyszczenie poprzez piaskowanie
stalowego rusztu mostu Pomorskiego Péinocnego.
Zrédto: www.polska-org.pl

Fot. 16. Zbrojenie nowej ptyty pomostu
po remoncie i konserwacji stalowego rusztu. Fot. 17. Wizualizacja mostu Pomorskiego Potudniowego - stan docelowy po przebudowie.
Zrédto: www.polska-org.pl Zrédto: Archiwum PBW Inzynieria.
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BUDOWNICTWO DROGOWE

Na przestrzeni wielu lat nasza firma zrealizowata sze-
reg inwestycji drogowych. Ofertujemy pefen zakres
ustug w obszarze budownictwa drogowego, a poten-
cjat spdtki umozliwia nam realizacje wielu projektéw
jednoczesnie. Zapewniamy generalne wykonawstwo
takich inwestygji jak autostrady, obwodnice, drogi eks-
presowe i powiatowe. Wykwalifikowana kadra, wiasna
baza sprzetowa oraz certyfikowane laboratoria pozwa-
lajg nam zrealizowa¢ zadania w sposob profesjonalny,
terminowy i w oparciu o najwyzsze mozliwe standardy

budowy drég.

BUDOWNICTWO
HYDROTECHNICZNE

Nasza oferta budownictwa hydrotechnicznego obej-
muje budowe nabrzezy, watéw przeciwpowodziowych,
przepustéw watowych oraz robdt pogtebiarskich, jak

réwniez budowy/remontu mostow.

BUDOWNICTWO SANITARNE

Nasze ustugi w zakresie budownictwa sanitarnego
obejmuja petne uzbrojenie wszelkiej infrastruktury bu-
dowlanej w podstawowe urzadzenia sanitarne tj. kana-

lizacje, oczyszczanie $ciekéw, ujecia wdd. Zapewniamy

kompleksowe projektowanie rozwigzan sanitarnych

oraz ich wykonawstwo na najwyzszym poziomie przy
zachowaniu najnowocze$niejszej technologii i rozwia-

zan technicznych.

UStUGI SPRZETOWE

PRO-TRA BUILDING Sp. z o.0. dysponuje nowocze-
snym sprzetem do robdt ziemnych, rozktadania masy,
watowania masy, frezowania nawierzchni oraz profe-
sjonalnym transport niskopodwoziowym, jak réwniez
profesjonalnym transportem ciezkim. Nasze zaplecze
sktada sie m.in. z wykwalifikowanego warsztatu z pro-
fesjonalnymi i wyksztatconymi mechanikami, elektro-
mechanikami, spawaczami posiadajacymi wieloletnie
doswiadczenie w naprawie sprzetu ciezkiego wielu
réznych $wiatowych marek. Dzieki ogromnemu do-
$wiadczeniu naszych pracownikdéw, mozemy zapewnic
naszych kontrahentéw o terminowosci realizacji wszel-

kich inwestycji.

BUDOWNICTWO
INFRASTRUKTURALNE

Nasza oferta nie zamyka sie tylko w ogdlnie pojetym
budownictwie drogowym ale réwniez we wszelkich in-
nych projektach budowalnych podziemnych i naziem-
nych. Realizujemy projekty budowy parkingéw pod-

ziemnych, budynkéw biurowych i warsztatowych, hal

ESUONALIZ
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magazynowych, obiektéw mostowych oraz wielu in-
nych - poczynajac od projektu technicznego, poprzez
realizacje az do uzyskania pozwolenia na uzytkowanie

- zgodnie z zyczeniem Inwestora.

ROBOTY ZIEMNE

Kompleksowo przygotowujemy teren inwestycji
na ktérym ma powstac realizowany projekt poprzez
wykonanie tzw. robét ziemnych. Jest to wstepny etap
realizacji kazdej inwestycji wymagajacej odspojenia
od calizny materiatu ziemnego, wywiezienie go a takze
uktadanie i zageszczenie masy ziemnej. Wykonujemy
te prace przy uzyciu nowoczesnych zageszczarek recz-
nych jak réwniez ptyt zageszczajacych doczepianych

do koparek w formie rotacyjnej.

Fot: ZYCH Photography i archiwum PRO-TRA BUILDING Sp. z 0.0.

AN PRO TRA
dO BUILDING

PRO-TRA BUILDING Sp. z 0.0.
Al. Armii Krajowej 62,
50-541 Wroctaw
Tel. 71/348-49-92
Fax.71/348-31-29
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ROTOMAT - PODAiA.l ZA NASZYM ZNAKIEM

d 1992 roku Rotomat jest rozpoznawalng

marka specjalizujaca si¢ w kompleksowej

obstudze bezpieczenstwa ruchu drogowe-
go. Dzieki inwencji w dziataniu ciagle rozszerzamy nasza
oferte ustugowo-produkcyjna. Podazajac za dynamicz-
nym rozwojem rynku, wykorzystujemy innowacyjne
technologie, szybko i profesjonalnie reagujac na potrze-
by klienta. Wykwalifikowana i doswiadczona kadra gwa-
rantuje rzetelng i terminowa realizacje kontraktéw. Fun-
dament naszej dziatalnosci opieramy przede wszystkim
na elastycznosci dziatania, dotrzymywaniu zobowiazan
i norm, dbatosci o estetyke i srodowisko, konsekwent-

nym rozwijaniu zasobdw i skutecznosci dziatania.

BUDOWNICTWO DROGOWE
» DROGI, $CIEZKI ROWEROWE

» PROGI ZWALNIAJACE

» WYNIESIENIA PRZEJSC DLA PIESZYCH

» CHODNIKI

» SIECI PODZIEMNE | NAZIEMNE

» PRACE ROZBIORKOWE

UTRZYMANIE MIEJSKIEJ

INFRASTRUKTURY DROGOWEJ

AGLOMERACIJI WROCLAWIA

| POZNANIA

» UTRZYMANIE OZNAKOWANIA POZIOMEGO | PIONO-
WEGO, URZADZEN BEZPIECZENSTWA RUCHU, SY-
GNALIZAC)I SWIETLNEJ

» ZABEZPIECZANIE AWARII NAWIERZCHNI: WODNO-
-KANALIZACYINYCH, GAZOWYCH | ELEKTRYCZNYCH
W PASIE DROGOWYM

» ORGANIZACJA RUCHU TYMCZASOWEGO

» ZABEZPIECZANIE IMPREZ MASOWYCH

KOMPLEKSOWE UTRZYMANIE

OBIEKTOW INZYNIERSKICH

» KOMPLEKSOWE UTRZYMANIE OBIEKTOW INZYNIER-
SKICH

» NAPRAWA | WYMIANA BITUMICZNYCH ORAZ MODU-
LOWYCH DYLATACJI MOSTOWYCH

KOMPLEKSOWE UTRZYMANIE
DROG

» BIEZACE | ZIMOWE UTRZYMANIE DROG

» KOMPLEKSOWE OBSZAROWE UTRZYMANIE DROG
» UTRZYMANIE STANDARDU

ZAGOSPODAROWANIE TERENU

» ZAGOSPODAROWANIE PRZESTRZENI PUBLICZNEJ
(PARKI, SKWERY, PLACE ZABAW)

» RZEZBY | POMNIKI

» MALA ARCHITEKTURA | ZIELEN

ELEKTRYKA, ENERGETYKA,
TELETECHNIKA

» SYGNALIZACJA SWIETLNA

» OSWIETLENIE

» TELETECHNIKA

» LINIESN I NN

» KANALIZACJA TELETECHNICZNA

DOCELOWA ORGANIZACJA RUCHU

» OZNAKOWANIE POZIOME | PIONOWE

» BARIERY, SLUPKI, ELEMENTY BEZPIECZENSTWA RU-
CHU DROGOWEGO

» INFRASTRUKTURA PRZYSTANKOWA | ROWEROWA
» MALA ARCHITEKTURA

PROJEKTY BRANZOWE

» PROJEKTY BUDOWLANO-WYKONAWCZE W ZAKRE-
SIE DROG | OBIEKTOW INZYNIERSKICH

» PROJEKTY BUDOWLANE W ZAKRESIE MALEJ ARCHI-
TEKTURY

» SZKICE AWARYJNEGO ZABEZPIECZENIA TERENU
PASA DROGOWEGO

» ORGANIZACJA RUCHU TYMCZASOWEGO | DOCELO-
WEGO

» ZMIANY W FUNKCJONOWANIU KOMUNIKACJI ZBIO-
ROWEJ

» ZAJECIA | ODTWORZENIA NAWIERZCHNI PASA DRO-
GOWEGO

» ZMIANY PROGRAMOW SYGNALIZACJI SWIETLNEJ

» OBSLUGA KOMUNIKACYJNA PLACOW BUDOWY

ROTOMAR

Rotomat Sp. z o.0.
ul. Stabtowicka 134
54-062 Wroctaw
tel. +48 71 354 37 72,
tel./fax +48 71 354 33 93
biuro@rotomat.pl

Oddziat w Poznaniu
ul. Lutycka 123
60-478 Poznan

tel./fax +48 61 843 42 25
poznan@rotomat.pl
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ntensywny rozwdj technologii pozwala z roku
na rok , na coraz $mielsze dziatania inwestycyjne
zwigzane z budowa obiektéw mostowych. Przy
wykorzystaniu wspotczesnej mysli i materiatow, reali-
zowane s3 prace zwigzane z nowymi projektami, ale
takze te, ktore dotyczg modernizacji istniejacych obiek-
téw mostowych. Na nasza prosbe firma Jotun Polska
przygotowata subiektywne zestawienie 10 najciekaw-
szych konstrukcji mostowych. Firma Jotun jest bardzo
dobrze znana i postrzegana na naszym rynku od wielu
lat. Poczatki marki Jotun siegaja roku 1920, kiedy to za-
tozyciel firmy Odd Gledtisch, senior, otworzyt w Sande-
fiord sklep z farbami dla okretownictwa. Pierwsza fa-
bryka farb Jotun rozpoczeta produkcje w marcu 1926
r. Obecnie Grupa Jotun jest przodujagcym dostawca
farb ciektych i proszkowych. Do Grupy Jotun nalezg 64
firmy i 40 zaktadéw produkcyjnych umiejscowionych
na wszystkich kontynentach. W Polsce moze sie ona
pochwali¢ wieloma realizacjami przemystowymi, jak
budowy nowych blokéw energetycznych w Jaworznie
i Turowie, nowa tacznicg kolejowa w Krakowie, Cen-
trum Kongresowym ICE w Krakowie, ale takze wieloma
mostami, w tym réwniez kolejowymi. Warto tez dodac,
ze w ramach Spotecznej Odpowiedzialnosci Biznesu,
Jotun zapewnit odnowienie Iglicy we Wroctawiu oraz
zabytkowego, stalowego ogrodzenia Parku Oliwskiego
w Gdansku. Z przyjemnoscig przedstawiamy Parnstwu
zestawienie 10 najciekawszych konstrukcji stalowych
wg. Jotun Polska.
Most Hongkong-Zhuhai-Macao- Chiny
Najdtuzszy most stalowy $wiata! Ilos¢ wykorzy-
stanej stali odpowiada 60 wiezom Eiffela. Pro-
jekt byt realizowany 25 miesiecy, a wykorzysta-
ne materiaty: Jotun Barier 90, Penguard Midco-
at MIO oraz Hardtop F10 HK spetnity wszystkie, wy-

sokie wymagania.
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Trzeci most nad cie$ning Bosfor — Turcja
Najszerszy most podwieszony na $wiecie. Obiekt
posiada 10 paséw ruchu: osiem autostradowych
i dwa kolejowe. Najdtuzszy most przestowy, ktory
posiada linie kolejowa. Nasza firma dostarczyta far-
by, ktore zabezpieczyty konstrukcje przed czynni-
kami morskimi oraz atmosferycznymi.

Wiadukt Ouseburn- Wielka Brytania
OdnowiliSmy powtoke historycznego mostu ko-
lejowego, ktoéry zostat wybudowany 1869 roku.
Posiada 4 tory, ktére tacza ze sobg trase prowa-
dzaca do Newcastle z North Shields. Doskonaty
przyktad, w jaki sposéb produkty Jotun: Jotama-
stic 87GF oraz Hardtop XP, pomogty odzyskac¢ daw-
ny blask i zabezpieczy¢ konstrukcje na kolejne lata.
Most Halogaland - Norwegia

Zdecydowalismy sie wybra¢ ten przyktad, ponie-
waz jest to najdtuzszy most podwieszony za kotem
podbiegunowym, jego dtugo$¢ wynosi 1533m. Far-
by z linii Jotun Protective zapewniaja konstrukcji
w Halogaland dtugotrwata ochrone antykorozyjna
w panujacych, trudnych warunkach na kole pod-
biegunowym. Temperatury na przestrzeni roku
moga sie rézni¢ nawet o 40° oraz wiatr moze wiac
z predkoscia nawet ponad 120 km/h.

Most Taizhou Yangtze - Chiny

Najwiekszy trojwiezowy most podwieszony
na $wiecie, kétry taczy ze soba dwa brzegi istotnej
gospodarczo dla Chin rzeki Jangcy. Trzy wieze mo-
stu szybko staty sie symbolem prowincji. Tym bar-
dziej cieszy nas wybor farb Jotun do zabezpiecze-
nia tak istotnej inwestycji.

Most kolejowy Chelsea - Wielka Brytania

Moze nie jest tak znany, jak inne Londynskie mo-
sty, ale wcigz odgrywa kluczowa role w kolejo-

wym transporcie Londynu. Farby Jotun: Jotama-

10 NAJCIEKAWSZYCH OBIEKTOW MOSTOWYCH
NA SWIECIE WG. JOTUN POLSKA

Trzeci most nad ciesning Bosfor — Turcja

stic 87 GF WG oraz Hardtop XP, pomogty zabezpie-
czy¢ichroni¢ obiekt przez nastepne lata.
Drogowo-kolejowy Most Mehmeda Zdobywcy -
Turcja

Jeden z najdtuzszych mostow kablowo-podwiesza-
nych na $wiecie - 1510 m. Pylony mostu sa wysokie
az na 105m. W zwigzku z potozeniem konstrukcja
musiata spetnia¢ bardzo wysokie standardy bez-
pieczenstwa. Cieszymy sie, ze nasze produkty: Jo-
tamastic 80 oraz Hardtop XP spetnity powierzone
nam oczekiwania.

Most nad rzeka Kuzniecka oraz Most Krasnoflot-
ski - Rosja

Znajdujace sie w poétnocnej czesci Rosji obiekty
to doskonate wyzwanie dla budownictwa. Ciezkie
warunki atmosferyczne oraz spore obciazenie. Bio-
rac pod uwage nasze do$wiadczenie oraz opinie
na rynku, klient zdecydowat wybraé produkty Jo-
tun, ktore postuzyty do zabezpieczenia catej kon-
strukgji stalowej mostu

Ring Zachodni, Sankt Petersburg — Rosja.

Kiedy w sierpniu 2011 roku oficjalnie otwarto ob-
wodnice SanktPetersburga, mieszkancy odetchne-
li z ulga, ze po ponad dwdch dekadach udato sie
zakoniczy¢ ten projekt. Rdwniez i do tej inwestycji
zostat wykorzystany Jotun. Systemy: Barrier, Pri-
mastic Univ oraz Hardtop AS zabezpieczyty Ring
zachodni.

Most Guangan - Korea Potudniowa

Przepiekny Most Wiszacy, o ktérym gtosno byto
na poczatku 2019 roku, po zderzeniu z rosyjskim
drobnicowcem. Mimo groznie wygladajacego wy-
padku nie zgtoszono zadnych powaznych uszko-
dzen ani zanieczyszczen. Obiekt zostat wczedniej
zabezpieczony Systemem: Prosil ZSP, Peng.Stayer
HB, Line White.
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Most Hongkong-Zhuhai-Macao- Chiny

Most Taizhou Yangtze - Chiny

Most kolejowy Chelsea - Wielka Brytania

Przygotowujac to zestawienie, chcieliSmy Parnstwa
zainspirowac i pokazac, ze produkty, ktore zostaty wy-
korzystane do zabezpieczenia wielkich inwestycji, na-
razonych na ciezkie warunki atmosferyczne, s tuz
na wyciagniecie reki. Branza zabezpieczen antykoro-
zyjnych bezustannie sie rozwija. Jest to efekt ciagtej ry-
walizacji firm, potrzeba wyréznienia sie na rynku, a tak-
ze konieczno$¢ sprostania wspdtczesnym wymogom
w zakresie trwatosci zabezpieczen i ekologii. Wybie-
rajac produkt, warto wzig¢ pod uwage doswiadczenie
oraz wsparcie, jakiego udziela firma dostarczajaca far-
be. To miedzy innymi te czynniki sprawiaja, ze produk-
ty Jotun sa wykorzystywane w najwiekszych konstruk-

cjach mostowych.

Most Guangan - Korea Potudniowa

Drogowo-}
-Turcja

£ JOTUN

Jotun Polska Sp. zo.o.
ul. Magnacka 15
80-180 Gdansk Kowale
tel. :+48 58 555 15 15

jowy Most Mehmeda Zdobywcy

Most Halogaland - Norwegia

Most nad rzeka Kuzniecka
oraz Most Krasnoflotski - Rosja
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PRZEBUDOWA MOSTU KOLEJOWEGO

PRZEZ RZEKE REGALICE W SZCZECINIE

mgr inz. Jerzy Bro$ *

mgr inz. Grzegorz Sierka *
mgr inz. Pawet Sobczak *
mgr inz. Bartosz Plaszczyk *
mgr inz. Adrian Droszczak *
mgr inz. Barbara Utrat *

mgr inz. Marcel Jakubowski *
mgr inz. Bartosz Kantoch **

* BPK Mosty S.C., Wroctaw
** Sweco Consulting Sp. z 0.0. Katowice

WPROWADZENIE

W ramach wdrazanego przez Paristwowe Gospodar-

stwo Wodne Wody Polskie zamierzenia inwestycyjnego
o nazwie ,Projekt Ochrony Przeciwpowodziowej w Do-
rzeczu Odry i Wisty”, realizowane jest zadanie obejmu-
jace czesciowa rozbiorke istniejacego oraz budowe no-
wego mostu w km 733,7 rzeki Regalicy. Podstawowym
celem przedsiewziecia jest zwiekszenie bezpieczen-
stwa przeciwpowodziowego poprzez dostosowanie
istniejagcych w dorzeczu Odry obiektéw mostowych

do parametréw umozliwiajacych prowadzenie skutecz-

== WROCLAW GLOWNY

nej akcji lodotamania. W zakresie przedmiotowego mo-
stu wiaze sie to w szczegélnosci ze zwiekszeniem pio-
nowego przeswitu, mierzonego w stosunku do rzednej
wielkiej wody zeglownej (WW2).

Administratorem przedmiotowej drogi wodnej i In-
westorem zadania jest oddziat PGWWP, tj. Regional-
ny Zarzad Gospodarki Wodnej w Szczecinie. Zarzad-
ca obiektu jest PKP PLK S.A. Zaktad Linii Kolejowych
w Szczecinie.

W artykule opisana zostata przebudowa mostu kole-

jowego przez rzeke Regalice w Szczecinie.

Most potozony jest w km 349,120 linii kolejowej
nr 273 Wroctaw - Szczecin, nad korytem rzeki Regalicy,
w km 733,7 jej biegu, w strefie stacji kolejowej Szczecin
Podjuchy.

Projekt przebudowy powstat przy wspotpracy firm:

Sweco Consulting Sp. z 0.0. i BPK Mosty s.c.

STAN ISTNIEJACY/HISTORIA MOSTU

Przeprawe w zakresie przeset stanowia:
» Przesta A/ B/ C - trzy, swobodnie podparte, statycz-

nie wyznaczalne przesta kratownicowe o rozpieto-
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Rysunek 1. Schemat numeracji przeset i podpor
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Rysunek 2. Widok ogdlny od strony pétnocno-wschodniej na konstrukcje w stanie istniejagcym




Sciach teoretycznych 3 x 73,80 m, z uciagglonymi po-
zornie pasami dolnymi (przesta spiete w jeden uktad
trzyprzestowy, statycznie wyznaczalny), o konstruk-
¢ji stalowej nitowanej, z jazdg dotem i nawierzchnia

otwarta na mostownicach,

przesto D - zwodzone, blachownicowe, o rozpietosci
teoretycznej 17,35 m, swobodnie podparte, statycz-
nie wyznaczalne, o konstrukgji stalowej nitowanej,
z jazda dotem i nawierzchnia otwarta na mostowni-

cach,

przesto E - state, blachownicowe, o rozpietosci
5,25 m, swobodnie podparte, statycznie wyznaczal-
ne, o konstrukgji stalowej nitowanej, z jazdg dotem
i nawierzchnia otwarta na mostownicach, zabudowa-

ne w catosci na podporze nr 5,

przesto F - przesto dojazdowe, blachownicowe, o roz-
pietosci 16,0m, swobodnie podparte, statycznie wy-
znaczalne, o konstrukgji stalowej nitowanej, z jazdg go-
ra i nawierzchnia otwartg na mostownicach (przesto F).
Most w obecnej formie powstat w latach 1934 - 1936,
zastepujac poprzednig przeprawe. Na rok 1936 (czas
oddania do uzytkowania) datuje sie przesta kratowni-
cowe (A, B, C), przesta blachownicowe (D, E, F) oraz pod-
pore nr 4. Pozostate podpory zostaty wykonane w roku
1877 a nastepnie przebudowane w roku 1936.

W trakcie dziatart wojennych most zostat wysadzony
w roku 1945 przez wycofujace sie ze Szczecina wojska
niemieckie. Materiaty wybuchowe podtozono w dwéch
miejscach dla kazdej nitki mostu, tj. w 13. polu kra-
townic przesta A oraz na podporze nr 3 (filar nurtowy).
W wyniku eksplozji w kratownicach przesta A przerwa-
ne zostaly pasy dolne a przesta osiadty na dnie rzeki
(przemiescity sie w pionie o ponad 10 m).

Po wojnie, w latach 1947 - 1949 przystapiono
do odbudowy mostu. Podlegaly jej tylko przesta w to-
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Rysunek 3. Widok ogéiny od strony wody dolnej na przesto D (zwodzone).

rze nr 2 (prawdopodobnie mialy one mniejsze uszko-
dzenia). Przesta w torze nr 1 zostaly zdemontowane.
Odbudowa przeset polegata przede wszystkim na od-
budowie przesta A, tj. wymianie catych paséw (gor-
nych / dolnych), w szczegélnosci w polu nr 13 (strefa
catkowitego przerwania paséw kratownicy). Poza wy-
mianami elementéw w catosci, wiele miejsc w prze-
stach A/ B/ C zostato wzmocnionych poprzez montaz
naktadek, przy jednoczesnym prostowaniu elemen-
téw na goraco.

Odbudowa podpory nr 3 (filara nurtowego) polegata
na skuciu (przygotowaniu) pozostatej po wysadzeniu
czesci oraz odtworzeniu jej nadbudowa w postaci fawy
zelbetowej, zbrojonej szynami kolejowymi.

Czes¢ zwodzona mostu (tj. przesta D, E, F) decyzja
Zachodniopomorskiego Wojewddzkiego Konserwato-
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ra Zabytkéw zostata w 2009 roku wpisana do Rejestru
Zabytkéw. Jest to jedyny czynny obecnie obiekt te-
go typu w Polsce i jedyny z napedem mechanicznym

w Europie.

EKSPERTYZA STANU ISTNIEJACEGO

Pierwszym etapem prac byto wykonanie ekspertyzy
obiektu istniejgcego. Przeprowadzono przeglad spe-
cjalny (zgodnie z wytycznymi instrukgji 1d-16 PKP PLK
S.A), w ramach ktdérego zinwentaryzowano wszystkie
uszkodzenia oraz pdzniejsze naprawy stalowych prze-
set i podpér. Dodatkowo pozyskano z Zakfadu Linii
w Szczecinie obszerng dokumentacje archiwalng. W ko-
lejnym etapie prac wykonano szczegétowe, przestrzen-
ne modele obliczeniowe przeset kratownicowych (kla-
sy e'+e?, p’) i wyznaczono ich no$nosci.
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Rysunek 5. Wizualizacja mostu o przestach tukowych. Widok ogdiny od strony péinocno-wschodnierj. Wizualizacja - Grzegorz Kilian

Obliczenia nosnosci prowadzono symulujac dla kaz-
dego modelu przejazd zestawu obciazen, odpowiada-
jacych zadanemu normowemu modelowi obcigzenia
(odpowiednio LM71 wg PN-EN 1991-2:2007/AC:2010/
Ap1:2010 oraz pociggowi ztozonemu z pojazddw refe-
rencyjnych wg PN-EN 15528:2015-12).

Globalnie obiekt istniejacy cechuje nastepuja-
ca nosnos¢ (zgodnie z PN-EN 1991-2:2007/AC:2010/
Ap1:2010 oraz PN-EN 15528:2015-12):

» wspdtczynnik a dla modelu obcigzenia 71 a=0,91,
» obcigzenie zestawem referencyjnymn x C4, 120 km/h,
nx D2, 160 km/h,

nx D4, 120 km/h,

nxE5, 120 km/h,

nxD4xL, 80 km/h.

Ekspertyza wykazata, ze pomimo zadawalajacej
no$nosci, nie ma zaréwno technicznego jak i ekono-
micznego uzasadnienia dla remontu i przebudowy
istniejacej konstrukgji (konieczna przebudowa podpor
i podniesienie przeset dla uzyskania wyniesienia ich
spodu powyzej WWZ) m.in. z uwagi na: wiek konstruk-
¢ji, fakt wysadzenia i zaawansowanej destrukcji obiektu
w trakcie dziatan wojennych, typ konstrukgji (przesta
nitowane), fakt kilkukrotnej przebudowy poszczegol-
nych podpér, ich zly stan techniczny oraz awaryjnos¢
rozwiazan funkcjonalnych mostu w czesci zwodzonej.
Tym samym wskazano na zasadnos$¢ rozbiorki istnieja-
cego obiektu (poza jego czesicig zabytkowa — przeseta-
mi D, E, F) i budowy nowej przeprawy w niekolidujacej

lokalizacji.

Rysunek 6. Wizualizacja wybranej do dalszych prac koncepcji. Widok ogéiny od strony potudniowo-za-
chodniej. Od strony wody gérnej widoczny pozostawiony zabytkowy most zwodzony (przesta D,E,F).
Wizualizacja - Grzegorz Kilian

KONCEPCJE PRZEBUDOWY (NOWO-
PROJEKTOWANY OBIEKT)

Na etapie koncepcji zaproponowano 6 wariantow
uksztattowania nowego obiektu, kazda z nich miata
uktad 3 przestowy. Jako typ przesta zaproponowano
przesta tukowe (tuki Langera swobodnie podparte) oraz
5 rodzajow przeset ciggtych, kratownicowych (warianty:
kratownice o pasach réwnolegtych, kratownice z pasem
gornym zakrzywionym, kratownice o skokowo zmiennej
wysokosci, kratownice z polami nieregularnymi, kratow-
nice z polami zatamanymi). Dla wszystkich koncepgji
wykonano rysunki zestawcze, wstepne obliczenia, wizu-
alizacje oraz wyznaczono wskaznikowe koszty realizacji.

W toku analiz Inwestor skierowat do dalszych prac
wariant przeset kratownicowych o skokowo zmiennej

wysokosci.

KONCEPCJE PRZEBUDOWY
(ZABYTKOWA CZESC ZWODZONA
MOSTU, PRZEStA D, E, F)

Most zwodzony, ujety w Rejestrze Zabytkéw pod nr
A-545, zgodnie ze wskazaniami Konserwatora Woje-
wodzkiego miat by¢ zachowany i utrzymywany w jak
najlepszym stanie technicznym, w strefie jego dotych-
czasowej, historycznej lokalizacji (tj. w sasiedztwie
budynku nastawni, ktéry réowniez jest objety ochrong
konserwatorska).

Rozwazano kilka opcji zagospodarowania istniejace-
go zabytku, m.in. przesuniecie go w planie i oparcie za-
bytkowych przeset na nowych podporach, przemiesz-
czenie przeset w nowg lokalizacje lub pozostawienie
przeset w lokalizacji niezmienionej z jednoczesnym
odsunieciem nowego uktadu torowego.

Ostatecznie wybrano opcje z przesunieciem nowe-

go uktadu torowego, co wigzato sie z odpowiednim
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Rysunek 7. El ty rzutu pozi go z rysunku

uksztattowaniem przebiegu osi toréw w planie tak,
aby unikna¢ kolizji z pozostawianymi elementami za-
bytkowego mostu (réwniez w czesci podziemnej). No-
wy uktad torowy zostat zaprojektowany w taki sposéb,
ze oS torédw w strefie przyczotka nr 2 zastata odsunieta
o ok. 23 m od zabytku.

Poza rozbidrka trzech przeset kratownicowych oraz
podpdr nr 1, 2, 3 (nie objetych Rejestrem Zabytkéw)
w projekcie ujeto zabezpieczenie czesci czotowej prze-
sta (przeznaczonego do pozostawienia) balustrada oraz
zabezpieczenie mechanizmu podnoszacego przesto.
Catos¢ czesci zabytkowej (wraz m.in. z nawierzchnia to-
rowa, mechanizmem podnoszenia) pozostanie w nie-

zmienionej formie.

PROJEKT BUDOWLANY
/PROJEKT WYKONAWCZY
- OGOLNY OPIS OBIEKTU
Zgodnie z wybrang przez Inwestora koncepcja, za-
projektowano wydzielone dla kazdego z toréw przesta
kratownicowe, w ukfadzie trzyprzestowym, ciggtym.
Gtéwne elementy konstrukcyjne przeset mostu tj.
pasy dolne, gorne, krzyzulce oraz tezniki, zaprojekto-
wano jako skrzynkowe, spawane, wykonane sg ze sta-

li $355J2+N. Koryto balastowe o szerokosci 4500 mm

(w $wietle belek pasa dolnego), spetnia wymagania
skrajni GPL-1, pozwala na uzyskanie gabarytéw skrajni
pracy maszyn torowych i umozliwia prawidtowe utrzy-
manie podsypki ttuczniowej nawierzchni torowej, jed-
noczesnie generujac minimalng wysokos$¢ konstrukcyj-
na (tj. odlegtosé miedzy gtéwka szyny a spodem prze-
sta) wynoszaca 1,73 m.

Na przestach przewidziano dwa zewnetrzne chodni-
ki stuzbowe o pomostach w dwdch poziomach: dolny
do przeprowadzenia instalacji obcych oraz gérny ko-
munikacyjny dla ruchu stuzbowego. Pomosty wykona-
no z krat azurowych.

Parametry geometryczne obiektu:

» rozpigtosci teoretyczne przgset | =81,00 + 114,00 +

81,00 m,

» szerokosci w Swietle pod przestami
|D =70,27 + 100,40 + 70,27 m,

» wysoko$¢ w $wietle pod przestem do poziomu WWZ

h,=6,20m,
» wysoko$¢ konstrukcyjna h,=173m,
» dtugosci przeset 1=81,95+114,00+81,95m
» dtugos$¢ obiektu L=277,90 m,

Przesta oparte s3 na dwdch podporach skrajnych
(przyczotki 1P, 4P) oraz na dwdch podporach posred-
nich (filary 2F, 3F), wspdlnych pod oba tory. Zaprojek-

towano je jako masywne, zelbetowe, posadowione po-
Srednio palach zelbetowych, wielkosrednicowych.

Na obiekcie zaprojektowano przyrzady wyréwnaw-
cze (montowane w torze na przyczétkach), amortyzato-
ry (ttumiki montowane w miejscach fozysk ruchomych),
mate wibroizolacyjna czy petne oznakowanie zeglugo-

we (facznie z ich podswietleniem) i reflektory radarowe.

PROJEKT BUDOWLANY / PROJEKT

WYKONAWCZY - OBLICZENIA
Projektowany obiekt spetnia nastepujace wymaga-

nia no$nosci, wg PN-EN 1991-2:2007:

» Model Obcigzenia 71, wspotczynnik klasy obciazen
a=1,21,

» Model Obciagzenia SW/0, wspétczynnik klasy obcia-
zen a=1,21,

» Model Obciazenia SW/2 - obcigzenie ciezkim ruchem
kolejowym,

=160 km/h,

» predkos¢ eksploatacyjnaV =120 km/h,

» predko$¢ projektowa V.
» dopuszczalny nacisk osi — 221 kN,

Dla potrzeb obliczen przesta sporzagdzono modele
klasy e'+e?p*, wykonujac analizy globalne oraz szcze-
gotowe obliczenia elementéw drugorzednych. Do ob-

liczen przesta wykorzystano program MIDAS Civil 2019,

Rysunek 8. Wizualizacja koncepcji wybranej do dalszych prac projektowych. Widok ogéIny od strony wody dolnej. Wizualizacja - Grzegorz Kilian
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Rysunek 9. Elementy widoku z boku z rysunku zestawczego

Celem szczegotowej analizy statyczno - wytrzyma-
tosciowej, wykonano szereg dodatkowych modeli,
odzwierciedlajgcych m.in. wezly kratownicy, chodniki
stuzbowe czy wsporniki pod montaz stupéw trakcyj-
nych.

Do obliczen podpoér oraz posadowienia wykorzysta-

no modele klasy e'+e’*+e’, p*> wygenerowane w pro-

3

Rysunek 11. Model obliczeniowy filara w pro-
gramie MIDAS GTS NX v.1.2.

Rysunek 12. Model obliczeniowy filara wraz
z podtozem gruntowym w programie MIDAS
GTS NXv.1.2.

gramie GTS NX oraz GEO5 2019. Do zamodelowania
korpusu podpory i o$rodka gruntowego wykorzysta-
no elementy objetosciowe. Do zamodelowania $cian
szczelnych, stanowiagcych obudowe zastosowano pa-
nele a do zamodelowania pali - prety.

tacznie w ramach Projektu Wykonawczego mostu

sporzadzono prawie 40 rysunkéw konstrukcyjnych oraz

Rysunek 10. Model z przypisanymi
przekrojami w programie MIDAS Civil
2019. Widok na potowe modelu syme-

sporzadzono petne materiaty przetargowe.

Cate zadanie, poza budowa mostu, objeto swoim za-
kresem przebudowe stacji kolejowej Szczecin Podjuchy
wraz z infrastrukturg towarzyszaca.

Wykonawca Robdt zostanie wytoniony w drodze
przetargu na przetomie roku a prace budowlane ruszg

wiosng roku 2021.

BIURD PROJEXTOWD - EDNSULTINGOWE BPY MOSTY 5.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

tryczneg
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NOWNSZESTAWAKONSTRUKCYINY:

ALPHAK

Fot. 2. Pas kratownicy czy krzyzulec ALPHAKIT to 16 kg/m.b.

EIRMYARER]

rojektowanie deskowan i rusztowan budow-

li inzynieryjnych jest wyzwaniem ze wzgledu

na wiele oddziatujacych na siebie zmiennych,
takich jak: ustréj nosny, metoda wykonania i proces bu-
dowy. Wymaga to intensywnej wspotpracy wszystkich
zaangazowanych w projekt stron. Nowoczesne techno-
logie budowlane, w tym deskowaniowo-rusztowanio-
we umozliwiajg terminowa realizacje rozmaitych bu-
dowli, zapewniajac ich opfacalnos¢, bezpieczerstwo
oraz trwatosc.

tatwe w uzyciu, zoptymalizowane systemy
modutowe projektuje sie pod katem ekonomicznosci
rozwigzan, czyli wysokiego wykorzystania konstrukgji,
przy réwnoczesnym spetnieniu wszystkich
technicznych wymagan stawianych rusztowaniom
podporowym  przeznaczonym dla budownictwa
inzynieryjnego.  Najwiekszy nacisk kfadzie sie
na wykorzystanie mozliwie jak najwiekszej liczby
standardowych elementow konstrukcyjnych,
przystosowanych do wszechstronnych zastosowan
na réznych budowach.

Znane sg juz w Polsce i na Swiecie ekonomiczne,
wysokonosne systemy PERI z inzynieryjnego zestawu
VARIOKIT, w palecie ktérych znalezé mozna wieze
VST o dopuszczalnym obcigzeniu na jeden stupek
wynoszacym do 700 kN i wysokosci konstrukcyjnej
do 40 m. Z tego samego zestawu mozna konstruowac
kratownice VRB w optymalnym zakresie rozpietosci
od 20 m do ponad 40 m, przy maksymalnym momencie
niespotykanym w zadnym innym produkcie tego typu
na Swiecie, a wynoszacym 3000 kNm. To wszystko
miesci sie w masie jednostkowej kratownicy,
wynoszacej ze stezeniami poprzecznymi i potaciowymi
zaledwie 200 kg/mb.
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Fot. 3. Scalanie katownicy ALPHAKIT bez uzycia zurawia.

ALPHAKIT to nowy zestaw konstrukcyjny dla
rozwigzan rusztowan podporowych, kratownic i ktadek
dla pieszych. Optymalny zakres stosowania systemu
ALPHAKIT dla kratownic o maksymalnym momencie
wynoszacym 800 kNm, to przesta o rozpietosci
od 15 m do 27 m, a dla wiez lub tarcz podporowych,
wysoko$¢ do 30 m i obcigzenie dopuszczalne do 300
kN/stupek. W zamysle inzynieréw PERI byto stworzenie
systemu lekkiego, gdzie scalenie konstrukgji wiezy, czy
kratownicy odbywa sie recznie (fot.1).

Duzym osiggnieciem wptywajacym na jakosc
wykonywanego montazu oraz jego ekonomike
jest redukcja podstawowych elementéw systemu
ALPHAKIT do kilku wspdlnych sktadowych czesci
potrzebnych do konstruowania wiez podporowych,
czy kratownic. Innowacyjne rozwigzanie konstrukcyjne
sprawia, ze najciezszy element to rygiel stalowy
ALPHAKIT o wadze 16 kg/m.b. Ten sam element moze
peic role stupka wiezy, krzyzulca kratownicy albo jej
pasa (fot.2).

Ze wzgledu na ergonomie i lekko$¢ elementow
dzwig nie jest wymagany do wstepnego montazu
wiez i kratownic systemu ALPHAKIT. Efektywny
montaz wstepny mozna osiagnac przy pomocy trzech
pracownikéw. Dzwig jest potrzebny do koricowego
montazu czyli ustawiania wiez, czy przenoszenia
pakietow kratownic w miejsce przeznaczenia (fot.3).

System ALPHAKIT wyrdznia sie bardzo szybkim
montazem dzieki potaczeniom na sworznie pasowane
i prostymi zasadami montazu, co ma ogromny wptyw
na lepsza wydajnos¢ i niskie naktady robocze (fot.4).

W przeciwienstwie do standardowych rozwigzan
system ALPHAKIT cechuje brak s$rub

sprezajacych, co zmniejsza naktady robocze, upraszcza

na rynku,

Fot. 5. Prosta kontrola wizualna wszystkich potaczen systemu.
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kontrole wszystkich wykonanych potaczen, a tym

samym zapewnia bezpieczenstwo uzytkowania
konstrukcji na najwyzszym poziomie (fot.5).

Podpora systemu ALPHAKIT wystepuje w trzech
schematach, jako tarcza, wieza swobodna, oraz wieza
utwierdzona w gfowicy. Kazdy ze schematéw podpory
zapewnia inne zastosowanie i mozliwosci (fot.6)

Wieza systemu ALPHAKIT dodatkowo proponuje
regulacje wysokosci gtowicy +/- 75 mm oraz system
odcigzania podpor. Jezeli nie wystepuje obcigzenie,
to gtowice mozna regulowac recznie. Kiedy gtowica
jest pod obcigzeniem, reczna jednostka hydrauliczna
umozliwa kontrole, opuszczanie i podnoszenie
gtowicy. Manometr wskazuje cisnienie (bar) wraz
z dziatajaca bezposrednio sitg (kN). Wiekszos¢ pofaczen
realizowanych w systemie ALPHAKIT wykonuje sie
za pomocg dwoéch sworzni, co znacznie zmniejsza
naktady robocze na montaz i demontaz. Zastosowane
proste rozwiazania w zakresie stezers gwarantuja, ze sity
poziome przenoszone sg przez caty konstrukcje podpér
na fundament, we wszystkich typach podpor (fot. 6).
ALPHAKIT

z zakresu

Zintegrowane bezpieczenistwo podpor
gwarantujg niezawodne systemy PERI
bezpieczenstwa. W przypadku wiez komunikacje
pionowg zapewniajg sprawdzone rozwiazania z uzyciem
drabin wraz z ostonami oraz platformy PERI (fot.7).
Kratownice ALPHAKIT posiadaja 3 moduty dtugosci
i zapewniajg stopniowe dopasowanie do wymaganej
rozpigtosci  kratownicy. Aby uzyska¢ wymagang
projektem nosnos¢, kratownice systemu ALPHAKIT
mozna taczy¢ w pakiety krat. Minimalna odlegtos¢
to 375 cm a

systemowe stezenia zapewniaja

wspotprace i zwiekszony zakres

dopuszczalnych

obciazen (fot. 8).

Fot. 4. Ponad 99% potaczen odbywa si¢ przy pomocy sworzni.

Nalezy przy tym pamieta¢, ze niska waga kratownic
ALPHAKIT gwarantuje ich montaz przy niewiekich
wymaganiach co do udzwigu - tylko cztery uchwyty
zawiesia i ciezar 90 kg/m.b. kratownicy ALPHAKIT
(fot.9).

Podobnie jak dla wiez, tak i dla kratownic ALPHAKIT,
bezpieczenstwo uzytkowania zapewniajg sprawdzone
rozwiazania PERI. Dzigki systemom PERI UP, czy PROKIT
mozna stworzy¢ komfortowe i bezpieczne miejsca pra-
cy (fot.10).

Ciekawa propozycja jest ktadka dla pieszych
ALPHAKIT o

szerokosci, 2,5 m wysokosci i rozpietosci jednego

standardowych wymiarach: 2,5 m

przesta do 28,75 m. Szeroko$¢ moze by¢ elastycznie
regulowana i poszerzana, a kompatybilny system PERI
UP gwarantuje bezpieczne obarierowanie oraz podesty
dla uzytkownikéw kfadki (fot.11).

Postep jaki dokonuje sie w naszym ztozonym
$wiecie wymaga ciagtego poszerzania wiedzy. Napigte
terminy i ostre wspotzawodnictwo cenowe zmuszajg
wykonawcéw do maksymalnej efektywnosci. Ten
kto chce budowac ekonomicznie i terminowo, musi
przewidywac przyszte procesy zwigzane z realizacja.
Planowanie z wyprzedzeniem wymaga jednak duzego
doswiadczenia wynikajagcego z poréwnywalnych
zadan. W wyniku analizy przedsiebiorstw budowlanych
okazato sie, ze profesjonalne przygotowanie produkcji
pozwala zwigkszy¢ efekty kazdej godziny pracy o ponad
30%. Zréznicowane wymagania odno$nie techniki
deskowaniowej wynikajg bezposrednio z poziomu
ptac. Przy niskich nalezy optymalizowa¢ koszty
materiatowe, ale przy obecnie gwattownie rosnacych
ptacach w budownictwie schodza one na dalszy

plan, wyprzedzone przez rosnace koszty robocizny.

Fot. 6. Tarcza, wieza swobodna i utwierdzona w glowicy.



Fot. 7. Zintegrowane bezpieczeristwo systeméw PERI.

Dlatego za podstawe ekonomicznych decyzji powinno
przyjmowac sie taczne koszty, uwzgledniajac produkty
i ustugi rozwiazujace problemy budowy, ktére utatwiajg
i przyspieszajg wykonywanie robdt, poprawiajg
bezpieczenstwo i przyczyniaja sie do zmniejszenia
naktadéw czasu. Jezeli mozna zaoszczedzi¢ wiecej
materiatéw, skréci¢ czas wykonywania robot,
zangazowania zurawi i maszyn budowlanych, to cena

dzierzawy deskowan staje sie pojeciem wzglednym

7
! :"" [ 5

\ wawmm\\¥

i powinno sie ja analizowa¢, majac na uwadze réznice
w rozwigzaniach dostawcéw. Od czasu zatozenia
firmy w 1969 roku, dzieki licznym przetomowym
wynalazkom, PERI ustawicznie przyczynia sie
do ciagtego usprawniania i racjonalizacji proceséw
budowlanych w dziedzinie deskowan i rusztowan, jak
réwniez do wyraznej poprawy bezpieczerstwa oséb
pracujacych na budowie. Przykladem jest miedzy

innymi stworzona przez inzynieréw PERI koncepcja

bezpieczenstwa podpér, ktéra zostata przejeta przez
norme europejska. Tym samym caty proces produkgji,
od zakupu surowcéw, do dostawy materiatéw klientowi,
podlega statej kontroli jakosci opartej na jasno
zdefiniowanych normach, co jest udokumentowane
licznymi certyfikatami. Wysitek wlozony w ciagte
opracowanie najwyzszej jakosci produktéw wynika
z szacunku wobec kazdego uzytkownika systemow.
Jednakze osiggniecia w tej dziedzinie zawdzieczamy
przede wszystkim Scistej i partnerskiej wspotpracy

z naszymi klientami.

PERI

Deskowania
Rusztowania
Doradztwo techniczne

www.peri.com.pl
info@peri.com.pl

Fot. 8. Scalenie pakietéw kratownic

Fot. 10. Sy

ywe rozwi :)

ia bezpieczeristwa PERI.

Fot. 11. Ktadka dla pieszych ALPHAKIT.
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RENOWACJA | WZMOCNIENIE ZELBETOWYCH
MOSTOW Z ZASTOSOWANIEM MATERIALOW

KOMPOZYTOWYCH - SYSTEM FRCM

Banzobizoksazol

poliparafenylenu

| whokno weglowe (C)|

(PBO)

| zapeawa mingralng na bazie cementu. |
FRCM

Rys. 1. Systemy kompozytowych wzmocnien konstrukcji

Fot. 1. Realizacja wzmocnienia mostu zelbetowego, tukowego z pomostem gérnym.

[wibkno weglowe (C)|

FRP

1. Podioze
betonowe

2. Pierwsza warstwa
zaprawy MX-PBO
Concrete

3.PBO-MESH 70/18

4. Druga warstwa
zaprawy MX-PBO
Concrete

5.PBO-MESH 70/18
(jezeli zostato
to okreslone)

6. Trzecia warstwa
zaprawy MX-PBO
Concrete

téwna przyczyna wzmacniania konstrukgji

mostow zelbetowych jest degradacja ma-

teriatéw, z ktérych sa wykonane lub zmia-
na sposobu funkcjonowania obiektu. Mozna rozréznié¢
dwa rodzaje dziatan polepszajacych stan obiektéw in-
zynieryjnych.

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

Drugim jest naprawa obiektu - przez ktéra rozumiemy
wszelkie dziatania majace na celu przywrécenie zniszczo-
nych lub uszkodzonych elementéw konstrukgji do stanu,
aby mogta ona przenosic¢ obcigzenia projektowe.

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

» btedy projektowe i wykonawcze,

» uszkodzenia mechaniczne konstrukgji (uderzenia po-
jazdow),

» konieczno$¢ ograniczenia odksztatcen,

» zwiekszenie obcigzen uzytkowych,

» zestarzenie materiatéw i ich korozja,

» konieczno$¢ zmniejszenia rozwartosci rys,

» zmiany schematu statycznego (np. usuniecie podpor).

Jedna zmetod wzmacniania konstrukgji zelbetowych
jest zastosowanie materiatéw kompozytowych. Poczat-
ki uzycia materiatéw FRP przypadaja na lata piec¢dzie-
sigte ubiegtego wieku. Podczas kolejnych dekad jakos¢

materiatéw, jak i automatyzacja metod ich produkgji




ulegta znacznej poprawie. Obecnie wzmacnianie kon-
strukgcji budowlanych mozna podzieli¢ na dwa systemy
(rys. 1.): FRP (Fiber Reinforced Plastic) oraz FRCM (Fibre
Reinforced Cementitious Matrix). Wykonane s3a one
Z matrycy zywicznej wzmocnionej wiéknami weglowy-
mi, aramidowymi lub szklanymi. Materiaty te charakte-
ryzuja sie duza wytrzymatoscia na rozcigganie, duzym
wspdtczynnikiem wytrzymatosci do ciezaru objetoscio-
wego, duzg wytrzymatoscia na obcigzenia dynamiczne
i w poréwnaniu do stali znaczng odpornoscia na ko-
rozje. Maja one liniowo sprezysta charakterystyke od-
ksztatcen, az do granicznego obcigzenia. Materiaty FRP
mocowane s3 za pomocg termoutwardzalnej zywicy.

Jedng z gtéwnych wad systemu wzmacniania kon-
strukcji inzynierskich za pomoca materiatdbw kompozy-
towych FRP jest jego wrazliwos¢ na temperature i wil-
goc. System FRP oparty jest na wysokowytrzymatych
widknach osadzonych w matrycy zywicznej, ktéra ulega
mieknieciu pod wptywem podwyzszonych temperatur.

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

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

Liczne, wieloletnie badania w laboratorium zaowo-
cowaty powstaniem dwdch systeméw FRCM, ktore réz-
nig sie rodzajem zastosowanych wiékien - sg to wiékna

weglowe oraz wiékna PBO.

SYSTEMY FRCM Z WLOKNA PBO
- RUREGOLD

Podczas kolejnych dekad jako$¢ materiatéw, jak i au-
tomatyzacja metod ich produkgji ulegta znacznej popra-
wie. Obecnie jest to preferowane na rynku rozwigzanie
stosowane dowzmacniania konstrukgji inzynierskich.

Doswiadczenia te przyczynity sie do stworzenia serii
produktéw Ruregold, nowego certyfikowanego syste-
mu, oferujacego wyjatkowe zalety wtdkien PBO, zamiast
wiodkien weglowych oraz tatwo$¢ stosowania gotowej
do uzycia zaprawy. Wiele zalet tego rozwiazania powo-
duje, ze system Ruregold jest doskonatym systemem
do wzmacniania konstrukgji zelbetowych, w tym mo-
stéw o réznych uktadach statyczno-konstrukcyjnych.

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

Visbud-Projekt Sp. z 0.0. pracuje nad szerokim zakre-
sem wdrazania systemu. Przykladowe zastosowania
systemu FRCM, przy wzmocnieniu konstrukcji mostow,
przedstawione sa na zataczonych fotografiach. Cieka-
wym przyktadem jest wzmocnienie zelbetowego wia-
duktu kolejowego w ciggu linii kolejowej Nr 40 Sokoétka
Suwatki. remont wiaduktéw kolejowych spowodowany
przewidywanym zwiekszeniem obcigzent uzytkowych
od planowanego ruchu sktadéw towarowych, po przeje-

ciu ruchu osobowego przez Via Baltica. Jednym z obiek-

.

{

go, mur

go, mostu kolej

go o przestach tukowych.
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www.visbud.com

téw, ktéry wymagat renowacji oraz podwyzszenia swo-
jej nosnos¢ byt wiadukt koto miejscowosci Krasnybor.
Wykonano wzmocnienie dwdch belek zelbetowych
o rozpietosci 13,00 m, wykorzystujac system FRCM mar-
ki Ruregold - siatki PBO-MESH 70/18 (dawniej RUREDIL
X MESH GOLD) wklejane na modyfikowanej polime-
rami zaprawie mineralnej MX-PBO Concrete (dawniej
RUREDIL X MORTAR 750). Zgodnie z projektem wkle-
jono 3 warstwy siatki na catej dtugosci belek + 2 war-
stwy w strefie przypodporowej. Roboty wykonywane
byty w trudno dostepnym terenie, bez mozliwosci do-
jazdu, w niekorzystnych warunkach pogodowych. Byto
to mozliwe dzieki whasciwosciom systemu FRCM marki
Ruregold m.in. lekkosci elementéw wzmocnienia, moz-
liwosci aplikacji na wilgotne podtoze i w szerokim zakre-
sie temperatur, fatwosci stosowania oraz szybkosci apli-
kacji. Wzmocnienie wykonata ekipa 4 osobowa w ciggu
2 dni. Prace byty wykonywane na czynnym szlaku kolejo-
wym z czasowym ograniczeniem predkosci do 30 km/h

- predkos¢ docelowa linii to 110 km/h.

viSsBUD

TECHNOLOGIE | MATERIALY
DLA BUDOWNICTWA

Visbud-Projekt Sp. z o.0.
ul. Swojczycka 82, 51-502 Wroctaw
tel. +48 71 344 04 34
info@visbud.com, www.visbud.com

Prace remontowe wiaduktu na linii kolejowej Nr. 40 wykonywane byly przez 4 osoby na czynnym szlaku
kolejowym.
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RUREGOLD

Innowacyjny system kompozytowych wzmocnien -
konstrukcji zelbetowych i murowych i 1
o A ' 4
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Siatki marki RUREGOLD wraz z odpowiednimi zaprawami Vsl /

tworzq system FRCM. Stuzy on do wzmacniania

konstrukeji betonowych i murowych bez uzycia stali

i zywic epoksydowych. '

System jest ognioodporny, prosty w uzyciu

i moze by stosowany na wilgotnych pod’f()Zucb;/ 4
el /oh ,

OLD w Polsce
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Top Building Sp. z o0.0.
mgr inz Marcin Majewski
Systemy Ochrony Antykorozyjnej Stali Zbrojeniowej
Kiedy w grudniu 2012 roku otrzymalismy
Rekomendacje Techniczng z Instytutu Techniki
Budowlanej i Instytutu Badawczego Drog i
Mostow na system TopZinc® ochrony katodowe;
konstrukcji zelbetowych nie sgdziliSmy, ze w tak
krotkim czasie zyska tak wielu zwolennikow
wsréd kadry naukowej oraz szerokiej rzeszy biur
projektéw.
System TopZinc® ochrony stali zbrojeniowej
tworzg protektory odmiany TopZinc R (montaz
bezposredni na zbrojeniu) i TopZinc R+
(montaz posredni — potgczenie jedynie
przewodami metalicznymi) oraz od 2020 roku
nowy protektor TopZinc RS o najmniejszych
mozliwych wymiarach, szczegdlnie dedykowany
do konstrukcji remontowanych i konstrukcji z
zanizona otuling.
W 2020 roku otrzymaliSmy rowniez Krajowg
Ocene Techniczng od Instytutu Badania Drdg i
Mostoéw na inhibitor korozji TopGard FE. Jest to
aktywny inhibitor korozji do ochrony zbrojenia
odawany do mieszanek betonowych, zapraw
cementowych i zapraw naprawczych oraz
mozna go nanosi¢ na powierzchnie betonu w
okolicy otuliny pretow zbrojeniowych. Inhibitor
korozji TopGard FE szczegodlnie jest zalecany
do nasgczania otuliny betonowej przy zanizonej
normowo otulinie pretow zbrojeniowych na
skutek btedow wykonawczych.
Praktyka wykonawcza remontow konstrukcji
zelbetowych wskazuje, ze bardzo waznym
elementem w trakcie naprawy zelbetu jest
oczyszczenie  pretdw  zbrojeniowych. Nie
zawsze jest mozliwe wykorzystanie metod
strumieniowo $ciernych. Dlatego opracowali$my
czyscik do pretow zbrojeniowych TopZinc RR.
Juz po 15 minutach od naniesienia TopZinc RR
produkty  korozji sg neutralizowane i
otrzymujemy powierzchnie preta zbrojeniowego
w klasie czystosci poréwnywalnej do Sa 2 Va.
Mozna stwierdzi¢, ze produkty TopZinc tworzg
teraz kompleksowy system ochrony
antykorozyjnej stali zbrojeniowej.




TopZinc®

Systemy Ochrony Stali Zbrojeniowe]

TopZinc aktywny odrdzewiacz do stali zbrojeniowej

TopGard FE mieszanina aktywnych inhibitoréw korozji do

zapraw, dodatek do zapraw naprawczych i mieszanek
betonowych

TopZinc ECCWA zaprawa antykorozyjna do pretéow
zbrojeniowych na bazie spoiwa epoksydowego

TopZinc R, TopZinc R+, TopZinc RS protektory

cynkowe do ochrony katodowej pretow zbrojeniowych

ITE = =
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PRZEBUDOWA MOSTU KOLEJOWEGO

NA RZECE BUG W MALKINI GORNEJ

mgr inz. Jerzy Bros *

mgr inz. Grzegorz Sierka *
mgr inz. Pawet Sobczak *
mgr inz. Bartosz Plaszczyk *
mgr inz. Adrian Droszczak *
mgr inz. Marcel Jakubowski *
mgr inz. Marcin Garbarczyk **

* BPK Mosty S.C., Wroctaw
* SYSTRA S.A. Wroctaw

WPROWADZENIE

Most w Matkini Gérnej stanowi przeprawe prowa-
dzaca linie kolejowa nr 6 Warszawa - Biatystok (E 75 /
Rail Baltica) przez rzeke Bug, zlokalizowang na poblizu
stacji kolejowej Matkinia. Obiekt zostat zaprojektowany
w ramach modernizacji linii kolejowej E 75 na odcinku
Sadowne - Czyzew (km 71,800 - km 107,260).

Zakres projektu i zrealizowanych robét objat rozbidrke
istniejacej przeprawy (mostu jednotorowego), w ramach

ktorej wykonano demontaz przeset wraz z rozbiorka

podpdr oraz budowe nowego mostu, dwutorowego. Ca-
fos¢ prac zrealizowano przy utrzymaniu ciggtosci ruchu
kolejowego na kazdym etapie inwestycji.
Dokumentacje projektowa wykonata w latach 2014-
2016 jednostka projektowa SYSTRA S.A. we wspotpracy
z Biurem Projektowo - Konsultingowym BPK Mosty s.c.
Obiekt zrealizowano w latach 2018-2020 przez
Przedsiebiorstwo  Ustug Technicznych INTERCOR

Sp. z 0.0. z Zawiercia przy udziale Biura Projektowo -

Konsultingowego BPK Mosty s.c. W ramach wspotpracy

z Wykonawcg Biuro BPK Mosty s.c. zrealizowato projekt
warsztatowy przeset mostu oraz szereg projektéw tech-

nologicznych.

STAN SPRZED PRZEBUDOWY
obiekt byt

przestowym, kratownicowym z jazdg dotem. Forme

Przebudowany mostem  piecio-
te uzyskat w roku 1953, po odbudowie ze zniszczen
powstatych w wyniku dziatann wojennych. Przesta kra-

townicowe cechowaly sie uktadem stupkowo - krzyzul-

T

Rysunek 2. Podpory stacjonarne dla potrzeb scalenia przesta nr 4. Widok z boku.
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Rysunek 3. Stanowisko montazowe przed przyczétkiem P1. Widok z boku.
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Rysunek 4. Podpory technologiczne do nasuwania podtuznego w polu F1-F2. Widok z boku.

cowym o parabolicznym pasie gérnym i bylty w catosci
wykonane jako konstrukcja nitowana.

Przesta obiektu opieraly sie na szesciu podporach
masywnych (betonowo - kamiennych): dwéch przy-
czotkach (podpory P1 i P6) oraz czterech filarach (pod-
pory F2, F3, F4, F5).

Parametry geometryczne konstrukgji sprzed przebu-

dowy:

» rozpietosci teoretyczne przeset I, =5x57,59m,
» $wiatto pionowe h,=8,160 m,
» dtugo$é mostu L=295,845m,
» wysoko$¢ konstrukcyjna przeset h,=1822m,
» skos obiektu 90,00°.

STAN PROJEKTOWANY

W ramach przedmiotowego przedsiewziecia zapro-
jektowano piecioprzestowy most o ustrojach nos$nych
wydzielonych pod kazdy z dwdch toréw i wspdlnych
podporach. Obiekt zostat dostosowany do prowa-
dzenia ruchu kolejowego z predkoscia V = 200 km/h,
co wymagato implementacji szczegélnych rozwiazan
projektowych, ograniczajacych podatnos¢ dynamiczng

konstrukgji.

Konstrukcje kazdego z przeset stanowi sztywna bel-
ka wzmocniona tukiem (ustrdj Langera). Ustroje nosne
wykonano ze stali gatunku S355J2+N (za wyjatkiem

wieszakow ze stali S460N). Przesta zostaty wykonane

s

(sprefabrykowane) w wytworni konstrukgji stalowych
i scalone z elementéw wysytkowych na placu budo-
wy. Dwa chodniki stuzbowe usytuowane na zewnatrz

przeset, zaprojektowano jako spawane ruszty stalowe,

Rysunek 5. Stanowisko wyciaggowe dla potrzeb nasuwania podtuznego wyposazone w sitowniki
przelotowe, zamontowane na filarze F2 w ramach, przenoszacych site pozioma
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Rysunek 6. Przesto nr 2 podczas nasuwania podiuznego

z pomostem w dwdch poziomach: dolnym dla potrzeb
przeprowadzenia instalacji obcych, gérnym - komu-
nikacyjnym, dla potrzeb ruchu stuzbowego. Przesta
zostaty podparte na dwdch przyczdtkach i czterech
filarach - zelbetowych podporach masywnych, mo-
nolitycznych, wykonanych z betonu C30/37 W10 F200
i zbrojonych stala zbrojeniowa przeznaczong do ob-
cigzen wielokrotnie zmiennych (fyk = 500 MPa, klasa
ciagliwosci C). Z uwagi na mozliwos¢ powstania wy-
boju powodziowego, filary nurtowe (F1 i F2) zostaty
dodatkowo zabezpieczone obwodowymi $ciankami

szczelnymi. Gorna czes$¢ oczepu posadowienia filaréw

zostaty dodatkowo umocniona narzutem kamiennym.
Pierwotnie fundamenty podpér zostaty zaprojekto-
wane w formie pali wielkosrednicowych z poszerzona
podstawg o dtugosci do 25 m. Na wniosek Wykonawcy,
przed rozpoczeciem realizacji, posadowienie podpor
przeprojektowano na prefabrykowane pale wbijane
o dtugoscido 17 m.

Z uwagi na koniecznos¢ wykonania pierwszej czesci
mostu (w zakresie nowego toru nr 1) przy czynnym ru-
chu po obiekcie istniejacym, zdecydowano sie na od-
suniecie podtuzne (po osi toru) catego uktadu projekto-

wanej konstrukgji w strone nizszego kilometra o ok. 10

Rysunek 7. Schemat zamocowania zawiesi zurawia do demontowanych przese

’

m. Zabieg ten pozwolit zminimalizowa¢ ryzyko wysta-
pienia kolizji projektowanego systemu posadowienia

z posadowieniem istniejacych podpor.

TECHNOLOGIA REALIZACJI

Pierwszym elementem technologicznym umozliwia-
jacym Wykonawcy Roboét dostep do newralgicznych
obszaréw mostu byto zaprojektowanie w korycie rzeki
Bug grobli pozwalajacych na realizacje Filaréw F1i F2.

Groble wykonano poprzez wbicie w koryto rzeki
$cian szczelnych oraz zasypanie powstatych komor. Ca-
tos¢ konstrukcji wyniesiono powyzej poziomu przepty-
wu $redniorocznego rzeki Bug.

Obie groble stuzyty Wykonawcy do korca realizacji
robét, jednakze ze wzgledu na bezpieczenstwo prze-
ciwpowodziowe podczas okresu zimowego, w trakcie
podczas pochodu kry musiaty by¢ czasowo rozbierane.

Réwnolegle do prowadzonych przy podporach prac
budowalnych, wykonywany byty projekt warsztatowy
przeset mostu oraz projekty technologiczne niezbedne
do scalenia poszczegdlnych elementéw wysytkowych
i montazu przeset na pozycjach docelowych. Z uwagi
na dostepnos¢ terenu zalewowego od strony przyczot-
ka P6, przesta nr 4 i nr 5 zdecydowano sie scalac na po-
zycjach docelowych.

Podpory do scalania wykonano z klatek systemo-
wych, zwieniczonych oczepem z ksztattownikéw stalo-
wych. Podpory montazowe posadowiono bezposred-
nio na ptytach drogowych. Po scaleniu przeset nr 4 inr
5, wykonano dwa dodatkowe stanowiska do scalania
elementéw wysytkowych - pierwsze za przyczétkiem

nr 1 (stanowisko do scalenia przesta nr 1) oraz drugie
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miedzy podporami F2 i F3 (stanowisko do scalenia
przesetnr2inr3).

Poniewaz przesta nr 1i nr 2 montowane byly metoda
nasuniecia podtuznego, w kolejnym etapie prac zapro-
jektowano podpory dedykowane dla potrzeb tej opera-
¢ji, sytuujac je w przestrzeniach miedzy podporami P1
iFlorazF1iF2.

Podpory technologiczne dla potrzeb nasuwania
podtuznego posadowiono posrednio na rurach sta-
lowych, wbijanych. W celu ich stabilizacji podczas
przekazywania sit poziomych przez tozyska slizgowe,
zastosowano system wstepnie napinanych odciggéw
linowych. Podczas operacji przemieszczania konstruk-
¢ji po tozyskach slizgowych ustréj zabezpieczony byt
systemem opornikéw poprzecznych oraz podlegat sta-
tej kontroli geodezyjnej. Z uwagi na duzy wysieg gra-
niczny przeset (w uktadzie belki wspornikowej), w celu
zabezpieczenia wieszakoéw przed $ciskaniem, zaprojek-
towano uktad rozpér rurowych. Pozwolity one na zmia-
ne na czas montazu typu konstrukcji przeset na belke
kratownicowg o zmiennej wysokosci.

W drugim etapie, po przetozeniu ruchu kolejowego
w nowy tor nr 1, przystapiono do rozbiérki dotychczas
funkcjonujacej przeprawy. Pierwotnie planowano wyko-
nac rozbidrke przeset poprzez oparcie ich na podporach
technologicznych i demontaz metoda “pret po precie”
Z uwagi na ograniczony dostep w strefe koryta rzeki
przeanalizowano mozliwo$¢ wykonania wysuniecia po-
dtuznego przeset nr 1 i nr 2 na stanowisko do demonta-
2u, usytuowane za przyczétkiem nr 1. Taka operacja wy-
magataby jednak skomplikowanego technicznie i cza-

sochfonnego wzmocnienia azurowych paséw dolnych.

Rysunek 8. Demontaz przesta nr 1. Widok od strony wody dolnej

Ostatecznie, napiety harmonogram realizacji wymu-
sit na Wykonawcy koniecznos¢ jak najszybszego zdjecia
przeset z podpdr, poniewaz blokowaty one mozliwosé

wykonania pali pod podpory w torze nr 2.

Jako najszybsza i najskuteczniejszg metode de-
montazu uznano demontaz przeset kratownicowych
w catosci, przy uzyciu zurawia o duzym udzwigu.

Do operacji wybrano zuraw gasienicowy Terex De-

T I L 1
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Rysunek 9. Przekrdj poprzeczny przez stanowisko wraz z torem wysuwowym dla potrzeb operacji nasuwania poprzecznego
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Rysunek 10. Stan po realizacji. Widok od strony przyczétka P1
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Rysunek 11. Stan po realizacji. Widok od strony wody gérnej

Rysunek 12. Stan po realizacji. Widok od strony pétnocnej

mag CC2500-1, w konfiguracji z wysiegnikiem pod-
stawowym oraz wysiegnikiem z przeciwwaga SUPER-
LIFT o masie 250 t. Wysiegnik podstawowy stanowita
konstrukcja kratownicowa masztu o dtugosci 66 m.
Ponadto podwozie zurawia obcigzone byto balastem
centralnym o masie 40 t oraz przeciwwaga o masie
160 t. W ramach projektu technologicznego wykona-
no szereg analiz obliczeniowych istniejacego przesta
w zmienionych warunkach podparcia, zaprojektowa-
no system podwieszenia wraz z bezpiecznym przenie-
sieniem reakcji na wezty kratownicy.

W ramach dalszych czynnosci projektowych wyko-
nano projekt drég technologicznych, po ktérych po-
ruszat sie zuraw. Zaprojektowano jedna droge techno-
logiczna réwnolegta do przeset nr 2, 3, 4, 5 oraz dru-
ga, w strefie przyczétka P1 (po drugiej stronie rzeki).
Maksymalny wysieg ramienia podczas pracy dzwigu
wynosit 26 m (podczas demontazu przesta nr 2). Cat-
kowita masa kazdego zdemontowanych przeset (wraz
ze wszystkimi elementami technologicznymi) wynosi-
fa 219 ton.

Cata operacja demontazu trwata zaledwie 8 dni
(w tym 4 dni zajat demontaz przeset nr 2 - 5, 3 kolej-
ne demontaz i powtérna zabudowa dzwigu po drugiej
stronie rzeki oraz 1 dodatkowy dzier - demontaz prze-
stanr1).

Jednoczesnie z operacjg demontazu przeset, Wyko-
nawca Robét zaplanowat wyprzedzajace scalenie prze-
set dedykowanych dla toru nr 2. W zwigzku z tym wy-
konano dwa kolejne projekty stanowisk montazowych
- na skarpach nasypu kolejowego za przyczétkiem nr
P1 oraz za przyczétkiem nr P6. Tym sposobem dwa
pierwsze przesta w torze nr 2 wykonano wyprzedzajgco
jeszcze przed wykonaniem podpér.

Po wybudowaniu podpér dwa skrajne przesta nasu-
nigto poprzecznie na o$ docelowa, a nastepnie - po-
dtuznie, na miejsca docelowe.

W kolejnym etapie wykonano projekty technologicz-
ne podparcia przesta nr 4 oraz projekty nasuniecia po-
zostatych przesel, stosujac analogiczne metody uzyte
w pierwszym etapie realizacji.

Mimo, ze plan prowadzenia poszczegdlnych prac
ulegat wielokrotnie zmianom, most zostat ukorczony
zgodnie z zatozonym harmonogramem a wszystkie
problemy byty rozwigzywane doraznie i sprawnie, dzie-
ki dobrej wspotpracy na linii Projektant / Inzynier / Wy-

konawca Robot.

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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Biuro zarzadu:

Colver Sp. z o.0.
90-643 t6dz, ul. Zeligowskiego 32/34

Zaktad produkcyjny:
05-530 Gora Kalwaria, ul. Adamowicza 1

T+48223909074
biuro@colver.pl

Pelna oferta na naszej stronie internetowej:

www.colver.pl

Informacje techniczne/sprzedaz
Wojciech Remian,
tel. +48530 008 479,
email: wremian@colver.pl

CHEMICAL PRODUCTS

ZAPRAWY NAPRAWCZE

APRAWY SZYBKOSPRAWNE
MASY SZPACHLOWE
ZAPRAWY NA PODLEWKI
ZAPRAWY SPECJALNE
HYDROIZOLACJA
POSADZKI
POWLOKI EPOKSYDOWE
HYDROFOBIZACJA
SZCZELNIANIE DYLATACIJI

WW.COLVER.PL
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Wpusly i saczki mostowe

Deski gzymsowe GRP

N Dowolne ksztaitki wukonywane
{ na indgwiduglne zamdwienie
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- Krqzek PUR

Kompletne systemy rur 1 ksztattek
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DWD System Sp z oo
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www.dwdservice.pl

ELIMINATOR®

Hydroizolacja mostowa dla obiektow kolejowych i drogowych

Mosty to obiekty bardzo kosztowne w projekto-
waniu, wykonawstwie i utrzymaniu, jak réwniez
bardzo podatne na szkodliwe dziatanie czynni-
kéw, tj. wody, chlorkdw, gazdw atmosferycznych.
Dlatego tez tak istotna role odgrywa stosowa-
nie odpowiednich systeméw ochronnych, kté-
re utrzymuja cata konstrukcje w odpowiednim
stanie technicznym. Wyniki przeprowadzonych
na catym swiecie badan jednoznacznie wskazu-
ja, ze stosowanie tradycyjnych uszczelnien ptyt

DWD

service

DWD Service Sp. z o.0.
ul. Powstancow Wikp. 33
60-030 Lubon

mostowych nie spetnia stawianych przed nimi
wymagan.

Firma Stirling Lloyd, obecnie GCP Applied Tech-
nologies, we wspdtpracy z Kolejg Brytyjskg oraz
najlepszymi specjalistami w dziedzinie mostow-
nictwa stworzyta, na podstawie 8-letniego pro-
gramu badawczego, idealny system ochrony
do uszczelnienia kolejowych obiektéw mosto-
wych o nazwie Eliminator. Jest to bezszwowa

Nawierzchnia asfaltowa

Tack Coat No 2/Bond Coat 3

* Eliminator - druga warstwa
Eliminator - pierwsza warstwa
Primer na podloze betonowe/stalowe

Ptyta mostowa

tel.: +48 602 776 300
fax: +48 61 622 91 95
e-mail: mosty@dwdservice.pl

Nowoczesne Technologie Mostowe

membrana, ktérej sktad oparty jest na zywicach
metakrylanu metylu (technologia MMA). Izolacja
nanoszona jest metoda natryskowa i po godzinie
tworzy trwatg, elastyczna, odporng na dziatanie
$rodkéw chemicznych (tzn. olej, paliwo, woda
morska, rozciericzone kwasy mineralne) powtoke.
Unikalne wiasciwosci fizyczne i chemiczne syste-
mu gwarantuja wydtuzenie projektowanego okre-
su eksploatacji chronionego obiektu oraz znaczne
obnizenie kosztow jego utrzymania.

Jest idealnym rozwigzaniem dla obiektéw kole-
jowych, gdzie ttuczenh moze by¢ uktadany bez-
posrednio na wykonanym systemie bez zadnej
warstwy ochronnej, natomiast przy zastosowaniu
odpowiedniej warstwy sczepnej system moze byc
stosowany takze na mostach drogowych, bez
wzgledu na rodzaj wykonywanej nawierzchni as-
faltowej. Unikalno$¢ oferowanego systemu pole-
ga na tym, ze szybko twardnieje przy nanoszeniu
izolacji zaréwno w temperaturach ujemnych, jak
i dodatnich. Dodatkowymi zaletami Eliminatora
sq fatwosc i szybkos¢ natryskiwania wynoszaca
do 1000 m? w ciggu jednego dnia. Ponadto sys-
tem jest catkowicie zgodny z przepisami zarowno
organizacji amerykanskich, jak rwniez angielskich,
ktorych niezalezne badania i analizy wykazaty,
iz stosowanie Eliminatora niesie ze sobg niewiel-
kie ryzyko dla zdrowia pracownikow i otoczenia.

Duze doswiadczenie firm Stirling Lloyd oraz GCP
Applied Technologies pochodzace z wykonania
projektéw w réznych warunkach budowlanych
i pogodowych pozwala sprosta¢ oczekiwaniom
i wymaganiom kazdego inwestora. UmozZliwia
to bardzo szeroki asortyment catkowicie kom-
patybilnych produktéw pozwalajacych na uto-
zenie Eliminatora na réznych rodzajach podtozy
oraz wykonanie warstw asfaltowych na warstwie
izolacyjnej.

DWD Service Sp. z 0.0.

Autoryzowany wykonawca systemu firmy

W\

applied technologies
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REMONT MOSTU DROGOWEGO PRZY
UL. BOLEStAWA CHROBREGO 77 W WOJCIESZOWIE

Adam Stempniewicz, Szymon Gruba, Marcin Antczak

1. WPROWADZENIE

W dniu 1 lipca 2020 r. firma FASYS MOSTY Sp. z o.0.
zawarta umowe z Gming Wojcieszdw na wykonanie za-
danie pn.,Projekt przebudowy mostu drogowego przy
ul. Bolestawa Chrobrego 77 w Wojcieszowie". Zakres
rzeczowy zadania obejmowat wykonanie koncepgji
przebudowy lub remontu mostu oraz wykonanie doku-
mentacji projektowo-kosztorysowej wybranej koncep-

cji przez Inwestora. Na Rys. 1.1 przedstawiono ogdiny

Rys. 1.1. Widok na most od strony pétnocnej

widok mostu w Wojcieszowie.

Rozpatrywany most stanowi przeprawe nad rze-
ka Kaczawa. Z uwagi na niewielkg szeroko$¢ uzytko-
wa mostu z czasem zostata dobudowana kfadka dla
pieszych po stronie potudniowej w bezposrednim sa-
siedztwie mostu. Obiekt jest konstrukcjg jednoprze-
stowa, dwudzwigarowa wykonana z betonu zbrojone-
go. Patrzac przez pryzmat dzisiejszych czaséw mozna

stwierdzi¢, ze konstrukcja mostu w Wojcieszowie nie

jest skomplikowana, aczkolwiek trzeba zwréci¢ bacz-
na uwage na fakt, iz obiekt ten pochodzi z 1922 roku,
czego dowodem jest rok umieszczony na dzwigarze
od strony potnocnej (Rys. 1.2). Omawiana konstrukgja,
ktora ma prawie 100 lat, moze by¢ wiec jedna z pierw-
szych tego typu konstrukgji powstatg na terenach dzi-
siejszej Polski. W ksigzce Jana Biliszczuka pt. ,Mosty
w dziejach Polski” znajdziemy informacje o rozpocze-
ciu w 1928 roku budowy wiekszego mostu o podobne;j
konstrukcji w Kroscienku nad rzeka Dunajec - zatem
powstat on okoto 6 lat pdzniej niz most bedacy przed-

miotem opracowania.

2. INWENTARYZACJA MOSTU

Prace projektowe rozpoczely sie od doktadnej in-
wentaryzacji obiektu mostowego, podczas ktérej po-
mierzono wszystkie elementy oraz ustalono uszkodze-
nia mostu. Na jej podstawie sporzadzono rysunki stanu
istniejgcego. Ponizej przedstawiono przekroj poprzecz-
ny mostu.

Stan techniczny mostu w ekspertyzie z 2019 roku
okreslono jako stan zagrozenia przedawaryjnego.
Gléwne przyczyny takiego stanu to: spekania podtuz-
ne betonu w gérnej czesci dzwigaréw tukowych, ubyt-
ki otuliny spodu dzwigaréw, intensywna korozja stali
zbrojeniowej oraz zacieki i wykwity na ptycie pomosto-

wej. Na Rys. 2.2 przedstawiono wybrane uszkodzenia.
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3. WYBOR KONCEPCII

PROJEKTOWEJ
Zgodnie z przedmiotem zamowienia zostaty przygo-

towane 3 koncepcje projektowe:

» Remont mostu i ktadki z zachowaniem obecnych pa-
rametréw uzytkowych,

» Przebudowa mostu bez poszerzenia pasa drogowe-
go. W tej koncepgji zatozono budowe obiektu jedno-
przestowego, ktérego ustrdj nosny sktadat sie z belek
stalowych obetonowanych. Nowa konstrukcja miata
by¢ wyposazona w chodniki dla pieszych poprowa-
dzony przez betonowa kape chodnikowa oraz jezd-
nie o daszkowym spadku. W czesci istniejacego muru
oporowego zakladano wykonanie zelbetowej fawy
podtozyskowej umozliwiajacej oparcie ustroju na fo-

zyskach elastomerowych,

Przebudowa mostu z poszerzeniem pasa drogowe-
go. Koncepcja zakladata budowe nowego obiektu
o schemacie statycznym ramy. Ustréj nosny miaty sta-
nowi¢ obetonowane belki stalowe. Przekréj uzytko-
wy na obiekcie miat sktadac sie z jezdni o szerokosci
5,5 m oraz chodnika dla pieszych o szerokosci 1,5 m.
Inwestor po przeanalizowaniu przedstawionych
koncepcji projektowych wybrat remont mostu. Wybér
koncepcji zostata potwierdzony takze przez Wojewddz-
ki Urzad Ochrony Zabytkéw we Wroctawiu (Delegatu-
ra w Legnicy), ktéry zaznaczyt, ze catkowita rozbiérka
mostu nie jest mozliwa, gdyz nie utracit on wartosci za-
bytkowych, a jego catkowita likwidacja doprowadzita-
by do uszczuplenia zabytkowego charakteru otoczenia.
Konserwator stwierdzit, ze pomimo nienormatywnych
obecnie wymiaréw i ztego stanu technicznego, nalezy

przeprowadzi¢ prace konserwacyjne i renowacyjne.

4. REMONT MOSTU

W ramach remontu kfadki przewidziano wymiane
dyliny drewnianej na kladce dla pieszych, oczyszcze-
nie elementdéw stalowych ktadki z korozji i wykonanie
nowej powtoki antykorozyjnej. Uzupetnienie skorodo-
wanych elementéw, zwlaszcza w strefie oparcia ktadki
na podporach oraz wykonanie nowej balustrady stalo-
wej. Uwzgledniono wymiane uszkodzonych elemen-
toéw rur ostonowych sieci obcych oraz oczyszczenie i za-
bezpieczenie antykorozyjne stalowych rur ostonowych.

Naprawe ustroju nosnego mostu projektuje sie po-
przez oczyszczenie powierzchni betonowych, odkucie
luznego i skarbonatyzowanego betonu, oczyszczenie
zbrojeniai zabezpieczenie go antykorozyjnie, a nastep-
nie uzupetnienie ubytkéw stali oraz betonéw za pomo-
ca zapraw typu PCC. Przewidziano réwniez wzmocnie-
nie konstrukgji za pomoca tasm weglowych, w tym celu
wykonano model obliczeniowy klasy e?+e’p? ktéry
przedstawiono na Rys. 4.1.

Przewidziano réwniez oczyszczenie powierzchni ka-
miennych przyczétkédw i muru oporowego, wykonanie
warstwy hydrofobizacyjnej, fugowanie i spoinowanie za-
prawa. Zatozono przemurowanie gdrnej czesci przyczot-

kéw w obrebie ktadki dla pieszych.

5. WNIOSKI
Obiekt mostowy potozony jest na terenie histo-

rycznego uktadu urbanistycznego miasta Wojcie-

Przekrb] poprzeczny A—A

- 5t
4 32
62—t 506

ul. Bolestawa Chrobrego

ul. Bolestawa Chrobrego (DW 328)

[~

| _1z. Koczawa

Rys. 2.1. Przekrdj poprzeczny mostu w stanie istniejacym

széow. Nowozytny uktad przestrzenny miasta znaj-
duje sie w wykazie zabytkéw wskazanych do wpisu
do gminnej ewidencji zabytkéw. W zwiazku z powyz-
szym remont mostu byt jedynym mozliwym i stusz-
nym rozwigzaniem na to, aby nie utraci¢ cennych
wartosci zabytkowych. Opisane prace remontowe
pozwola na podziwianie i korzystanie z obiektu jesz-

cze przez diugie lata.
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Rys. 4.1. Model obliczeniowy mostu klasy e2+e3,p3

Rys. 2.2, Uszkodzenie ustroju nosnego (kolejno od
gory: ubytki otuliny i korozja stali zbrojeniowej
dzwigarow, zacieki i wykwity na plycie
pomostowej)
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ZAPRAWY NAPRAWCZE

Jednokomponentowe

typu PCC i SPCC (polimerowo-
-cementowe), rozlewne
i tiksotropowe, klasy R4,
przeznaczone do napraw
i reprofilacji konstrukgji

betonowych.

CHEMICAL PRODUCTS

MASY SZPACHLOWE

Zaprawy do napraw nawierzchni
drogowych, o krétkim czasie
obrdébki i wigzania, zalewowe

i tiksotropowe, typu PCC/SPCC,
klasy R4. Zawierajg zbrojenie w
postaci wtdkien syntetycznych.

zaprawy, Jednokomponentowe zaprawy,
typu PCC (polimerowo-
-cementowe) i ECC (epoksydowo-
-cementowe), tiksotropowe, klasy
R3 i R4, przeznaczone do
wypetniania poréw, wyréwnania
i wygtadzania.

Tl

ZAPRAWY NA PODLEWKI

Zaprawy typu PCC
(polimerowo-cementowe) i EC
(epoksydowe), rozlewne, klasy R4,
przeznaczone do wykonywania
wysokowytrzymatych podlewek
pod elementy konstrukcyjne.

ZAPRAWY SPECJALNE

Zaprawa typu PCC
(polimerowo-cementowa),
tiksotropowa, przeznaczona do
osadzania kraweznikéw
betonowych i kamiennych, koryt
$ciekowych na mostach,

HYDROIZOLACJE POWLOKI EPOKSYDOWE

Dwukomponentowe,
wodorozciericzalne, chemo-

i wodoodporne, barwione w masie
powtoki epoksydowe. Wyroby na
bazie wysokojakosciowych zywic

epoksydowych.

Elastyczne i sztywne,
antykorozyjne wyroby
powtokowe do zabezpieczenia
podtozy mineralnych (m.in.
betonu, zapraw cementowych,
jastrychu mineralnego).

estakadach itp.

HYDROFOBIZACJA

Wyroby na bazie silanéw
i siloksanéw oraz dodatkow
modyfikujacych do impregnacji
przeciwwodnej porowatych
i nasigkliwych podtozy
mineralnych.

www.colver.pl
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