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StOWO STAREGO/NOWEGO PRZEWODNICZACEGO

Szanowne Kolezanki i Koledzy,

Nadszedt czas mitego obowiazku dokonania przed
Wami podsumowania dziatalnosci Naszego Oddziatu
Dolnoslaskiego ZMRP za kadencje 2016 - 2019, w kté-
rej petnitem funkcje Przewodniczacego. Te cztery lata,
ktore minety btyskawicznie, uwazam za owocne i uda-
ne dla Naszego Oddziatu. Oczywiscie zawsze mozna
powiedzie¢, ze mozna byto zrobi¢ co$ wiecej. Niewat-
pliwie do sukceséw i osiggniec nalezy zaliczy¢:

» prace Zarzadu Oddziatu, spotkania odbywaty sie sys-
tematycznie i byly owocne, w kadencji odbylo sie

dziewiec spotkan,

utrzymanie liczebnosci cztonkéw oddziatu w kaden-
¢ji 2016-2019 na dobrym poziomie - liczba oséb

optacajacych skfadki powyzej 100 oséb,

duza liczbe zorganizowanych spotkarn Mostowcow
Dolnoslaskich. Spotkania zaréwno o charakterze

szkoleniowym jak i towarzyskim,

organizacje wspolnych bali karnawatowych wraz
zDOIIB,

organizacja rejséw mostowych,

utrzymanie dziatalnosci wydawniczej na dotychcza-
sowym wysokim poziomie - wydano 4 biuletyny Mo-

sty Dolnoslaskie,

opracowanie i dziatalno$¢ strony internetowej na fa-
cebooku ZMRP OD,
powotanie Sekcji Mtodych Mostowcéw przy Od-

dziale Dolnoslaskim ZMRP. Podpisanie porozumie-
nia o wspodtpracy w 2018 roku. Inicjatywa pionierska

na skale kraju,

przyznanie Medalu ZMRP dla kolegi Jana Bienia za

wybitne osiggniecia w mostownictwie,

wystapienie z wnioskiem o Czlonkostwo Honorowe
ZMRP dla dwdch naszych cztonkéw zwyczajnych ko-

legi Jana Bienia oraz kolegi J6zefa Rabiegi,

» niewatpliwie jednym z wiekszych sukceséw byta or-
ganizacja zlotu mostowcéw w Bardzie z okazji odsto-
niecia pomnika, patrona mostowcéw, $w. Jana Nepo-
mucena na moscie kamiennym w Bardzie. Pomnik
zostat odbudowany z inicjatywy Oddziatu Dolnosla-
skiego ZMRP ze sktadek mostowcoéw i ich przyjaciot.
Od wielu juz lat Nasz Oddziat uznawany jest na are-

nie krajowej za jeden z najbardziej preznie dziataja-

cych. Mysle, ze te cztery poprzednie lata potwierdzajg
t3 teze. Chciatbym kazdemu z osobna podziekowac¢ za
zaangazowanie i budowe naszej marki. Trzeba réwniez
powiedzie¢ o rzeczach, ktére nalezy poprawic i wpro-
wadzic¢ jako nowe. Chciatbym w tym miejscu zaznaczy¢
to czego nie udato sie wykonac¢ w poprzedniej kadencji

i nalezatoby wykona¢ w obecnej:

» utrzymac wysoki poziom stanu liczbowego naszego
oddziatu.

» brak regularnych szkolen z cyklu Nowoczesne Mo-
stéw Budowanie - pierwotne zatozenie co najmniej 2
rocznie w sesji wiosennej oraz jesiennej,

» brak strony internetowej naszego oddziatu.
Wskazane wnioski sg istotne z punktu widzenia

dziatalnosci i zaangazowania mfodego pokolenia mo-

stowcéw w szeregi Naszego Oddziatu. Z racji tego,
ze w obecnej kadencji 2020 - 2023 ponownie bede pet-
nit funkcje Przewodniczacego Oddziatu Dolno$laskiego

ZMRP bede pilnowat aby postulaty te zostaty spetnione
W tym miejscu chciatbym ztozy¢ szczegdine podzie-

kowania Leszkowi Budychowi za jego ogromny osobi-

sty wktad w organizacje naszych imprez oraz biulety-
néw - byt inicjatorem oraz motorem dziatania wszyst-
kich wydarzen. Firmie Tarcopol oraz Katedrze Mostéw

i Kolei PWr. za udostepnienie lokum na nasze spotka-

nia. Firmom, ktdre zechciaty przygotowywac materiaty

szkoleniowe oraz wspiera¢ finansowo nasze spotkania

PRZEWODNICZACY ODDZIALU DOLNOSLASKIEGO

i szkolenia. Kolegom z Zarzadu i wszystkim aktywnym
cztonkom naszego Zwigzku za 4-letnig wspétprace.
Dzigkuje za mozliwo$¢ przewodniczenia Zarzadowi
ZMRP OD w kadencji 2016-2019. Jest mi réwniez nie-
zmiernie mito i jest to dla mnie osobisty zaszczyt i satys-
fakcja, ze moge petni¢ po raz drugi funkcje Przewodni-
czacego Naszego Oddziatu w kadencji 2020-2023.
Prosze pozwoli¢, ze zakoncze te pare stéw. Mam na-
dzieje, ze obecnie panujacy czas pandemii szybko mi-
nie i bedziemy mogli ponownie spotkac sie osobiscie
na naszych wspdlnych spotkaniach szkoleniowych
jak i towarzyskich. Chciatbym Wszystkim z osobna zy-
czy¢ zdrowia i pogody ducha. Szanowni, pamietaj-
my, ze ostatecznie zycie przynosi wiecej dobra niz zta.
Do zobaczenia wkrotce.
Przewodniczacy Oddziatu Dolnoslaskiego ZMRP
Marcin Sek

DR INZ. MARCIN SEK

Drinz. Marcin Sek urodzit sie w 1979 r. w Radostowie w wojewddztwie warmirisko — mazurskim, gdzie skoriczyt szkote podstawowa. W Dobrym Miescie, w roku 1999,

di Rid

ukoniczyt technikum mechaniczne uzyskujac tytut technika mechanika. W latach 1999 — 2004 t na Wydziale ictwa Ladowego i Wodnego Politechniki
Wroctawskiej, uzyskujac w 2004 roku tytut magistra inzyniera w specjalnosci inzynieria mostowa. W latach 2004 — 2009 odbyt studia doktoranckie na Wydziale Budow-
nictwa Ladowego i Wodnego Politechniki Wroctawskiej, podczas ktérych Rada Instytutu Inzynierii Ladowej otworzyta mu przewdd doktorski, a nastepnie nadata tytut
doktorski w dyscyplinie budownictwo. W tym tez okresie prowadzit zajecia dydaktyczne na Wydziale z przedmiotéw: mechanika ogélna, podstawy statyki budowli, dy-

namika budowli oraz w ramach dziatalnosci naukowej byt autorem lub wspétautorem siedmiu publikacji naukowych. Skutecznie faczyt efektywna prace naukowa z praca

zawodowa (wspétudziat w projektowaniu konstrukgji kilku mostow w tym miedzy innymi mostu go w ciagu obwodnicy dowej A281 miasta Bremen,
stadionu narodowego w Warszawie, stadionu miejskiego we Wroctawiu, nowego terminalu lotniczego we Wroctawiu oraz w Gdarisku). Posiada uprawnienia budowlane
do projektowania i kierowania robotami budowlanymi w specjalnosciach mostowej oraz konstrukcyjno — budowlanej. Jako kierownik robét mostowych oraz kierownik

budowy w firmie Skanska prowadzit kilka ciekawych budéw obiektéw mostowych wykorzystujac zaawansowane technologie budowy mostéw. S3 to miedzy innymi

dwie estakady drogowe z betonu sprezonego kazda powyzej 500 m wykonane w technologii rusztowan kroczacych oraz ponad 300 m most skrzynkowy z betonu sprezonego wykonany w technologii nasuwania podtuznego.

Obecnie pracuje w biurze projektowym IDOM Inzynieria, Architektura i Doradztwo na stanowisku projektanta mostéw, gdzie kieruje zespotem odpowiedzialnym za realizacje projektéw obiektow mostowych kolejowych oraz

drogowych. 0d 2011 . jest cztonkiem Zwiazku Mostowcéw Rzeczpospolitej Polskiej, a od 2016 r. petni funkeje Przewodniczacego Zarzadu Oddziatu Dolnoslaskiego ZMRP.

Kontakt: marcinsek183@gmail.com
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DR HAB. INZ. JANUSZ SZELKA,
PROF. UZ

Dr hab. inz. Janusz Szelka.prof.UZ (ur.1943). Prymus Oficerskiej Szkoty
Wojsk Inzynieryjnych we Wroctawiu (1966), doktorat (1981) i habilita-
Ga (2000) w Wojskowej Akademii Technicznej w Warszawie. W swoim
dorobku posiada ponad 200 publikadji z ktdrych najwazniejsze to: dwie

monografie wydane przez Komitet Inzynierii Ladowej i Wodnej PAN:

Konstrukgje sktadane w mostownictwie, Warszawa 2010; Informatycz-
ne wspomaganie proceséw informacyjno — decyzyjnych w budownictwie komunikacyjnym, Warszawa
2015 oraz rozdziat w monografii, Metody i modele badan w inzynierii przedsiewzie¢ budowlanych’, wy-
danej takze przez KILIW PAN w 2007 roku, za ktdra otrzymat nagrode Ministra Infrastruktury 12.05.2008
roku; poradnik, Vademecum wykonywania opracowari naukowych”, wydany w roku 2017 na Uniwersytecie

74l

Vi orskim; ok. 50 prac

E)

badawczych z zakresu inzynierii ladowej i zarzadzania kryzysowego.
Promotor i recenzent kilkudziesieciu prac dyplomowych oraz prac doktorskich i habilitacyjnych, wnioskow
badawczych i artykutw w wydawnictwach naukowych i konferencyjnych. Cztonek komitetow naukowych
wielu konferendji oraz ich uczestnik z zakresu budownictwa komunikacyjnego i zarzadzania kryzysowego.
Przez kilka kadencji (do roku 2020) byt cztonkiem dwdch Sekgji KILIW PAN  Inzynierii Komunikacyjnej i In-
2Zynierii Przedsiewzie¢ Budowlanych. Cztonek Rady Naukowej Wydawnictwa MOSTY. W latach 2013 — 2016
byt Przewodniczacym Zwiazku Mostowcow RP. Za dziatalnos¢ naukowo — dydaktyczng i organizacyjna byt
wyrdzniany nagrodami ministerialnymi: za catoksztatt dorobku, pazdziernik 2008 roku; Medal Komisji Edu-
kacji Narodowej 24.06.2010 roku oraz Nagroda Kolegium Uczelni Wroctawia, Opola i Zielonej Gory na rzecz
integradji $rodowiska akademickiego w 2013 roku, a takze Ztotym Medalem ZMRP na rzecz integraji mo-
stowcow w 2015 roku. Nauczyciel akademicki: w szkolnictwie wojskowym (1973 — 2016), przeszedt kolejne
szczeble dydaktyczne od wykfadowcy, poprzez Szefa Katedry do Zastepcy Rektora ds. Naukowych i od 2004
roku do chwili obecnej w Instytucie Budownictwa Uniwersytetu Zielonogérskiego. Podczas ponad 50-letniej
pracy zawodowej na roznych stanowiskach : kierowniczych, wykonawczych i projektowych realizowat wiele
zadari jako: dydaktyk, projektant, inzynier i wychowawca mtodziezy akademickiej. Jest takze autorem wielu
projektéw organizacyjno — technicznych mostow ktdrych budowa (odbudowa) niejednokrotnie kierowat,
szczegdlnie w sytuacjach kryzysowych. W wojskowej stuzhie zawodowej dowodzit putkiem mostowym.

Kontakt: j.szelka@interia.pl

WICE PRZEWODNICZACY

MGR INZ. EDMUND BUDKA

W zwiazku Mostowcéw Rzeczypospolitej Polskiej od poczatku jego
istnienia, tj. od 1993 roku, wielokrotnie jako cztonek zarzadu. W ka-
dendji VIII i IX petni zaszczytng role Przewodniczacego Zarzadu ZMRP
0D. Absolwent Technikum Budowy Drdg i Mostéw Kotowych w Zie-
lonej Gorze z 1980 . i Inzynierii Ladowej Politechniki Wroctawskiej

21986t

W latach 2000 — 2002 nauczyciel akademicki na Politechnice Opolskiej. Wtasciciel Biura Projektowo —
Badawczego PROMOST we Wroctawiu oraz prezes zarzadu PROMOST WROCKAW Sp. z 0.0.

Obecnie projektant w PBW Inzynieria Sp. z 0.0. we Wroctawiu.

Lubi fowic ryby, zbiera¢ grzyby, narciarstwo zjazdowe, turystyke rowerowa, fotografowanie. Kontakt:

ebudek@poczta.onet.pl.

SKARBNIK

DR INZ. PAWEt HAWRYSZKOW
Pawet Hawryszkow (ur. 1979), dr inz., adiunkt badawczy na Poli-
technice Wrodtawskiej. Studia magisterskie ukoriczyt z wyréznie-
niem na Wydziale Budownictwa Ladowego i Wodnego Politech-
niki Wroctawskiej w roku 2003, otrzymujac nagrode Ministra In-
frastruktury za prace magisterska. Stopieri naukowy doktora nauk

technicznych uzyskat w roku 2009, otrzymujac nagrode Ministra

Nauki i Szkolnictwa Wyzszego za prace doktorska. Od 2009 pracu-
je na Politechnice Wroctawskiej. W latach 2008-2012 pracowat w firmie Freyssinet Polska, specjalizujac sie
w podwieszaniu i sprezaniu konstrukcji mostowych, a w latach 2004-2008 wspétpracowat z Zespotem Ba-
dawczo-Projektowym Mosty-Wroctaw. Autor lub wspéfautor ponad 150 publikadji. Uczestniczyt w projekto-
waniu 3 nowych, nietypowych obiektéw mostowych, w tym obiektu nowatorskiego — podwieszona, trans-
graniczna kfadka dla pieszych z drewna klejonego w Sromowcach Niznych o najdtuzszym w Swiecie przesle
(90 m) w tej klasie konstrukgji. Brat udziat w pracach wykonawczych 8 mostéw podwieszonych oraz ponad
10 innych obiektéw mostowych, 1 stadionu i 1 wiezowca. Kierowat pracami przy instalacji najwiekszego
systemu podwieszenia w Polsce, zrealizowanego na moscie Redziniskim we Wroctawiu. Uczestniczyt w ba-
daniach 100 obiektéw mostowych. Organizator 5 renomowanych, miedzynarodowych konferenji nauko-
wych. Wspdtorganizator 3 migdzynarodowych kongreséw naukowych poza granicami kraju. Osoba zaanga-
zowana w ksztatcenie i rozwdj mtodziezy akademickiej. Opiekun Kota Naukowego , Mtodzi Mostowcy PWr,
inicjator i wspdtopiekun, Sekcji Mtodych Mostowcéw ZMRP OD” oraz opiekun, Konkursu Mostéw Stalowych”
i, Konkursu Mostow Wirtualnych”, organizowanych jako akademickie wydarzenia miedzynarodowe. Cztonek
Sekeji Konstrukgji Betonowych Komitetu Inzynierii Ladowej i Wodnej Polskiej Akademii Nauk, cztonek Komi-
tetu Technicznego nr 251 ds. Obiektdw Mostowych Polskiego Komitetu Normalizacyjnego, wiceprzewod-
niczacy Zwiazku Mostowcow Rzeczypospolitej Polskiej Oddziat Dolnoslaski, sekretarz Polskiej Grupy IABSE.

Kontakt: pawel.hawryszkow@pwr.edu.pl

DR INZ. LESZEK BUDYCH

Absolwent Technikum Budowy Drdg i Mostéw we Wroctawiu. Ukori-
czyt wyzsze studia inzynierskie o kierunku budowa drdg i mostéw
na wroctawskiej Wyzszej Szkole Oficerskiej Wojsk Inzynieryjnych,
a nastepnie studia magisterskie na Uniwersytecie Wroctawskim.

Jest absolwentem studiéw podyplomowych na Wydziale Architek-

tury Politechniki Wroctawskiej. Prace doktorska na temat , Architek-

b

tura mostéw w krajobrazie Doliny Odry’,

pisana pod kierunkiem prof. dr hab. arch. Grazyny Baliriskiej
na Wydziale Architektury Politechniki Wroctawskiej obronit w 2010 roku.

Interesuje sie historia techniki i architektury oraz problematyka ochrony obiektdw zabytkowych. Jest auto-
rem i wspétautorem licznych publikacji z zakresu historii techniki budownictwa inzynieryjnego. Redaguje
biuletyn, Mosty Dolnoslaskie” wydawany pod patronatem Oddziatu Dolnoslaskiego ZMRP, gdzie prezento-
wane s3 inwestycje w zakresie budowy mostéw i drdg na obszarze wojewddztwa dolnoslaskiego.

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

Kontakt: leszekbudych@o2.pl

SEKRETARZ

MGR INZ. JUSTYNA NOWICKA

Absolwentka Wydziatu Budownictwa Ladowego i Wodnego Poli-
techniki Wroctawskiej. W 2001 roku uzyskata tytut magistra inzyniera
w specjalnosci inzynieria mostowa. Od 2002 r. brata udziat we wpro-
wadzaniu nowoczesnych metod nieniszczacej diagnostyki betono-

wych obiektéw mostowych jako Specjalista do spraw badari w firmie

Tarcopol Sp. z 0. 0., wykorzystujac w tym celu szeroki wachlarz apa-
ratury diagnostycznej duriskiej firmy Germann Instruments, lidera w dziedzinie systemdw testowych (NDT)
do nieniszczacych badan konstrukgji zelbetowych in-situ. Do 2003 r. zdobywata doswiadczenie jako Inzynier
Budowy i Kierownik laboratorium diagnostycznego wykonujacego badania in-situ, podczas realizaji jed-
nego z najwiekszych projektow infrastrukturalnych — budowy autostrady A2 Wirzesnia — Konin z ramienia
firmy Tarcopol Sp. z 0.0. W 2005 r. uzyskata uprawnienia do kierowania robotami budowlanymi w specjalno-
$ci mostowej. 0d 2003 r. zdobywata doswiadczenie jako Asystent Projektanta i Ekspert, biorac udziat w licz-
nych inspekgjach konstrukgji zelbetowych, struno i kablobetonowych oraz konstrukgji stalowych. 0d 2006 .,
po uzyskaniu uprawnieri do projektowania w specjalnosci mostowej, pracuje jako samodzielny Projektant.
0d 2009 r. Kierownik Zespotu Projektowego, kompleksowo koordynujacego proces projektowania obiektéw
inzynierskich. 0d 2005 ., po szkoleniach na Politechnice Wroctawskiej, petni funkcje Inspektora - Kierownika
Zespotu, uprawnionego do wykonywania wszelkiego rodzaju przegladéw obiektow mostowych. W 2010
uzyskata Certyfikat The European Language Certificates. Absolwentka Studiow podyplomowych na Wyzszej
Szkole Humanistycznej we Wroctawiu na Wydziale Techniczno — Ekonomicznym. 0d 2009 . cztonek Zwiazku
Mostowcow Rzeczpospolitej Polskiej, a od 2016 . Sekretarz Zarzadu Oddziatu Dolnoslaskiego ZMRP, petniacy
te funkeje przez trzy kadencje, do dnia dzisiejszego. Od 2018 r. wiascicielka biura projektowego MSJPROJEKT.

Kontakt: j.nowicka@msjprojekt.com
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WSPOMNIENIA

SP. MGR INZ. ROMAN HOFENER (1951-2021)

29 marca 2021 roku po dtugiej i ciezkiej chorobie
zmart we Wroctawiu w wieku 70 lat mgr inz. Roman
Hoffner, znany i ceniony inzynier budownictwa mo-
stowego. Inzynier o wyjatkowych zdolnosciach tech-
nicznych, wspaniaty konstruktor. Byt dobrymi lojalnym
przyjacielem i kolega, kochajacym mezem i ojcem. Wy-
ksztatcit wielu mtodych inzynieréw, ktérzy pod Jego
opieka zdobywali wiedze i doswiadczenie niezbedne
w trudnym zawodzie projektanta budownictwa mo-
stowego.

Urodzit sie 6 grudnia 1951r. W 1970 roku ukonczyt re-
nomowane Lotnicze Zaktady Naukowe we Wroctawiu.
Studiowat na Wydziale Budownictwa Ladowego Poli-
techniki Wroctawskiej, uzyskujac w 1977 roku dyplom
magistra inzyniera w specjalnosci inzynieria ladowa.
W roku 1998 odbyt Studia Podyplomowe ,Utrzymanie
mostéw” na Politechnice Wroctawskiej.

Po studiach, okresie 1978-1979 odbywat stuzbe woj-

skowa w Szkole Oficeréw Rezerwy przy Wyzszej Szkole

fot. 1

Oficerskiej Inzynierii Wojskowej we Wroctawiu, zdoby-
wajac stopien podporucznika.

W 1978 roku rozpoczat prace w Pracowni Mostowej
Biura Projektéw Kolejowych Wroctaw na stanowisku
asystenta projektanta. W latach 1981-1983 jako specja-
lista grupy robot pracowat w jednostce wykonawczej
PKP Oddziale Zmechanizowanych Robét Drogowych
we Wroctawiu. Zdobywat tam doswiadczenie wyko-
nawcze potrzebne do uzyskania uprawnien projekto-
wych. Kierowat przebudowa wielu kolejowych obiek-
téw mostowych.

W latach 1983 do 1997 pracowat jako straszy projek-
tant w Pracowni Mostowej Biura Projektéw Kolejowych
we Wroctawiu. Byt gtéwnym projektantem branzy mo-
stowej przy elektryfikacji linii kolejowych Wroctaw-Le-
gnica-Mitkowice, Mitkowice-Wegliniec, Wielkie Piekary
- Mitkowice. Byt réwniez gtéwnym projektantem bran-
zy mostowej modernizowanej linii kolejowej E-59 Wro-

ctaw - Poznan /odcinek Wroctaw - Zmigréd - granica dls.

DOKP/. Wykonat wiele ekspertyz nosnosci kolejowych

obiektow sklepionych i projektéw ich wzmocnienia.

Projektowat réwniez w branzy trakcyjnej:

» PT konstrukgji wsporczych sieci trakcyjnej na wielu li-
niach kolejowych /bramki, stupy kratowe z wysiega-
mi, stupy trakcyjne na obiektach mostowych/,

» PT konstrukcji wsporczych sieci trakcyjnej na elek-
tryfikowanej linii kolejowej Wroctaw - Miedzylesie
(bramki, stupy kratowe z wysiegami, stupy trakcyj-
ne na obiektach mostowych i w 2-ch tunelach linio-
wych).

W 1990 roku pracowat jako projektant w Dusseldor-
fie w firmie ENERGOPROJEKT Wroctaw. Projektowat
konstrukcje stalowe dla elektrowni w Berlinie Zachod-
nim, w zakresie obliczers statycznych, konstruowania,
rysunkéw wykonawczych elementéw.

W 1992 roku byt wspdizatozycielem firmy BPK MO-
STY S.C. Stawomir Bieganski i S-ka, ktéra od 2001 roku
dziatata pod nazwa Biuro Projektowo — Konsultingowe
BPK MOSTY s.c. Stawomir Bieganski, Jerzy Bros, Roman
Hoffner. W firmach tych byt wspdlnikiem i wicepreze-
sem. Jako projektant mostowy wykonat wiele opraco-
wan projektowych, w tym:

» projekt estakady drogowej ,Klecinska” w ciaggu Ob-
wodnicy Srédmiejskiej we Wroctawiu (fot. 1),

» projekty wiaduktéw drogowych w ciggu ul. Lotniczej
we Wroctawiu (nad linig kol. Wroctaw-Szczecin oraz

nad torami tramwajowymi),

projekty obiektéw mostowych na 7 km odcinku
Siechnice - tany drogi wojew. Wschodniej Obwodni-
cy Wroctawia Bielany - tany- Dtugoteka (3 mosty, 2
estakady, taczna dtugos¢ obiektow 1700 m) (fot. 2i 3),

projekt przebudowy mostu Piastowskiego nad rz.

Odrg w Opolu,

projekt przebudowy wiaduktu w ciggu ul. Ozimskiej

nad torami stacji Opole Wschodnie (fot. 4),

projekty przebudowy mostéw kolejowych i budowy

przej$¢ podziemnych dla pieszych pod torami w ra-

mach modernizacji linii E59 Wroctaw - Poznan (odci-
nek Zmigréd - Korzenrisko, 5 mostéw, 2 przejécia pod
torami),

» projekt modernizacji mostu kolejowego w km 21.364
linii Wegliniec - Zgorzelec,

» projekty obiektow mostowych w ciggu Pétnocnej Ob-
wodnicy Srédmiejskiej we Wroctawiu,

» projekt wiaduktu drogowego w ciggu ul. Strzegom-
skiej (fot. 5),

» KPP budowy Srédmiejskiej Trasy Potudniowej z no-
watorskim sposobem przebudowy wiaduktu kolejo-
wego w obszarze stacji Wroctaw Gtéwny (fot. 6).

» projekt modernizacji mostu w km 171,867 linii kole-

jowej nr 273, most dziesiecioprzestowy o catkowitej

dtugosci 424,40 m. Nowe przesta stalowe, kratowe

przesto nad Odrg o rozpietosci 72,15 m i 10 przeset




blachownicowch o rozpietosciach srednio po 35m.

Projekt ten zostat wykonany w firmie PBW Inzynieria

Wroctaw.

» projekt przebudowy Mostu Pomorskiego we Wrocta-
wiu. Obiekt sklepiony trzyprzestowy o rozpietosciach
18,20 + 20,20 +18,20 m. Projekt ten zostat wykonany
w firmie PBW Inzynieria Wroctaw.

» ekspertyzy wybranych mostowych obiektéw kolejo-
wych dla przejazdéw ponadnormatywnych wagonu
specjalnego,NORCA-32",

» projekt technologiczny podniesienia przeset zawie-
szonych mostu Pokoju we Wroctawiu (dla potrzeb na-
prawy przegubéw gerberowskich konstrukgji obiek-
tu),

» projekty demontazu konstrukcji mostowych z uzy-
ciem zurawia kolejowego EDK-1000,

» projekty demontazu konstrukgji galerii transportowe;j
przenosnika cementu Cementowni Groszowice nad
linig kol. nr136 (E30),

» projekty konstrukgcji bramek semaforowych PKP: we-
zly kolejowe Wroctaw, Opole, Brzeg, towicz, Warsza-
wa Zachodnia, Watbrzych,

W roku 2008 zatozyt wtasng firme projektowa Biu-
ro projektowe ,MOSTY” Roman Hoffner, w ktorej byt
prezesem i projektantem. W tym okresie, do ostatniej
chwili wspétpracowat ze wszystkimi wiodacymi przed-
siebiorstwami budownictwa kolejowego w zakresie
projektéw i realizacji konstrukcji wsporczych bramek
sieci trakcyjnej i semaforowych. Stat sie niekwestiono-
wanym krajowym ekspertem w tej dziedzinie.

Z firmg BPK MOSTY S.C. S. Bieganski, J. Bro$ wspot-

pracowat gtéwnie jako sprawdzajacy.

Byt wiascicielem patentéw technicznych: konstruk-
cji wsporczej do transportu kolejowego dzwigara
kratowego mostu o rozpietosci 45 m oraz podstawy
do mocowania stupéw bramek sieci trakcyjnej i sema-
forowych. Opracowat projekt konstrukcji wsporczej
do przewozu przeset blachownicowych o przekroczo-
nej skrajni transportowe;j.

Brat udziat w konkursach mostowych uzyskujac wie-
le nagréd.

W konkursie ogtoszonym w 1999 roku przez Urzad
Miejski w Watbrzychu, Wydziat Inwestycji i Zamdwien
Publicznych na projekt koncepcyjny Obwodnicy Wat-
brzych - odcinek pétnocny - wezet ul. kaczynskiego
i odcinek pétnocny - wiaczenie w ulice Swidnicka re-
prezentuja BPK MOSTY s.c. uzyskat Il nagrode (pierw-
szej nagrody nie przyznano).

W konkursie ogtoszonym w 2001 roku przez Zarzad
Drég i Komunikacji we Wroctawiu na projekt koncep-
cyjny trzech kiadek dla pieszych w obrebie obszaru
Ostrow Tumski-Wyspy-Ogréd Botaniczny we Wrocta-
wiu reprezentujac BPK MOSTY s.c. uzyskat nastepujace
nagrody:

I nagroda - Ktadka Bielarska,

Il wyrdznienie - Ktadka Stodowa.

Byt czynnym cztonkiem Zwigzku Mostowcéw Rze-
czypospolitej (fot. 7). Brat udziat we wszystkich spotka-
niach, szkoleniach, wycieczkach, sptywach pontono-
wych i to z duzg radoscig (fot. 8).

Byt naszym przyjacielem i takim pozostanie.

Wspominat wieloletni wspétpracownik
i przyjaciel

Stawomir Bieganski
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WSPOMNIENIE O ROMANIE HOFFNERZE

Z gtebokim zalem przyjatem wiadomos¢ o $mierci
naszego zacnego Kolegi Romana.W momencie otrzy-
mania wiadomosci o odejsciu, Romana Hoffnera stane-
ty mi przed oczami Jego obrazy zdawnych lat w biurze -
przy kuhlmannie (dla mtodych inzynieréw - byty to de-
ski kreslarskie na ktérych sie kiedys rysowato).

Roman jako inzynier zatrudnit sie w pracowni mo-
stowej Biura Projektow Kolejowych na Wisniowej we
Wroctawiu w pracowni kierowanej przez mojego ojca
Jedrzeja. Jako jeszcze mtody student mostéow na Po-
litechnice Wroctawskiej miatem wtedy okazje z Nim
wielokrotnie rozmawiac¢ i uczy¢ sie od Niego. Po wy-
jezdzie mojego ojca do Libii wielokrotnie odwiedza-
tem Biuro, gdzie zawsze zastawatem usmiechnietego
Romana, czesto gteboko zamyslonego nad projektami.
Romek byt wtedy juz waznym ogniwem tego zespotu
specjalistow. Imponowat mi wtedy - jako starszy kole-
ga - swojg wiedza na temat mostoéw. Trzeba wiedzie¢,
ze ten Zespdt projektowy w tych latach miat juz ogrom-
ne osiagniecia, gdyz zaprojektowat wiele zrealizowa-
nych obiektéw w kraju, ale co wazne réwniez na Dol-
nym Slasku i w samym Wroctawiu. Byt wéréd nich m.in.,
co warto wiedzie¢, pierwszy kablobetonowy wiadukt
kolejowy, ktéry jest do dzisiaj eksploatowany w ciggu
obwodnicy kolejowej Wroctawia nad ulica Powstaricéw
Slaskich. Trudno$¢ tego projektu polegata na wyjatko-
wo matej wysokosci konstrukcyjnej co wymusito zasto-
sowanie unikalnego zamocowania szyn bezposrednio
do konstrukgeji. Mato kto, z mtodych wiekiem miesz-
kancéw Wroctawia, zdaje sobie sprawe, ze dzisiaj eks-
ploatowane nad naszymi glowami wiadukty kolejowe,
umozliwiajace bezkolizyjny ruch w aglomeracji wro-
ctawskiej powstaty na deskach kreslarskich w Zespole
Specjalistow, w ktérym aktywnie uczestniczyt réwniez
Roman Hoffner. Byto to tym bardziej trudne, gdyz doty-
czyto to obiektéw stosunkowo ,starych’, wyeksploato-

wanych, wiekszos¢ z nich wykonanych ze stali zgrzew-

Roman Hoffner reprezentujacy Biuro Projektéow Kolejowych, inz. Teresa Schabowsk

a - Naczelnik Sekcji Mo-

stow DDOKP Wroctaw i Adam Wysokowski z Instytutu Badawczego Drég i Mostéw w Zmigrodzie w trakcie
rozwazan technicznych na temat mozliwosci wzmocnienia mostu kolejowego w Pilchowicach - czerwiec 1988

nej, a takze uszkodzonych w trakcie dziatart wojennych.

Z Jego udziatem wdrozono wéwczas do praktyki kole-
jowej nowoczesne na owe czasy, do dzi§ stosowane roz-
wigzania, zeby wymieni¢ chociazby - konstrukcje bla-
chownicowe z pochylonymi $rodnikami, ktére umozli-
wialy budowe obiektow o wyjatkowo matej wysokosci
konstrukcyjnej. Projektowanie tych rozwiazan konstruk-
cyjnych wymusito konieczno$¢ stosowania w Biurze Kole-
jowym nowatorskiego na owe czasy, sprzetu komputero-
wego nazywanych wéwczas, maszynami obliczeniowymi”.
Mam przed oczami, jak wtedy Roman sprawdzat po swo-
jemu ,co te komputery wyliczyly” Wynikato to z Jego do-
ciekliwosci i zawsze chciat by¢ pewny swoich konstrukgji,
ktdre tworzyt na desce kreslarskiej. Widac byto, ze projek-
towat je, wczuwajac sie w ich ,prace” z jednoczesng pasja
i mitoécig do nich. On po prostu ,,mosty czut - mosty rozu-

mial” - i to mozna byto odczu¢ przebywajac z Nim - przy

okazji réznych rozmdw i dysput technicznych.

Kto spotkat krétko Romana to mégt odniesé wraze-
nie, ze byt skrytym cztowiekiem. Jednak po chwili ozy-
wiat sie i widac byto ten ciepty blysk w Jego oczach przy
rozmowach, nawet czesto na trudne tematy w tym -
uwielbianych przez Niego konstrukcji mostowych.

Uwazam, ze moze On stanowi¢ wzor dla mtodych in-
zynieréw, swoja ogromnga wiedzg, pasja, rozwaga, do-
ktadnoscia i spokojem z jakim podchodzit do swoich
ukochanych konstrukcji mostowych. Miat tez duzo ser-
ca dla otaczajacych go przyjaciot i zwyktych ludzi.

Az trudno sobie wyobrazi¢, ze to juz bylo... i ze nie
bedzie mozliwosci spotkania sie z Nim przynajmniej
na tym $wiecie.

Pozostanie na zawsze w naszej pamieci!

Kol. Adam Wysokowski

Na poczatku tego roku pozegnaliSmy jednego
ze swoich czotowych projektantéw mostowych - ma-
gistra inzyniera Romana Hoffnera. Nie tylko znakomite-
go konstruktora, ale réwniez naszego mentora. Od kil-
ku lat to wtasnie on wskazywat kierunek projektowa-
nia, sprawdzat opracowania, rozwigzywat problemy
techniczne. Na spotkaniach zawsze byt ,na czas” i sie-
dziat z nami tyle, ile wymagata sytuacja, niezaleznie czy
to byla dziesieciominutowa konsultacja, czy kilkugo-
dzinne spotkanie.

Pan Hoffner odegrat szczegdlng role w moim pro-
cesie ksztattowania drogi inzynierskiej. Spotkatam
sie z nim po raz pierwszy w mojej poprzedniej pra-
cy, do ktérej przysztam jeszcze jako studentka przed
obrong pierwszego stopnia studiéw. Wrzucona
w duzy, szybki temat mostu stalowego na kolei dla
Wykonawcy ,dostalam” Pana Inzyniera jako pomoc
w zakresie projektowania. Przychodzit i siadat ze mna
przy biurku, po kolei ttumaczac mi, jak powinny wygla-

dac strefy wezgtowi tuku, jak je uzebrowad, jak dzieli¢

dzwigar na elementy wysytkowe, jak powinny wy-
gladac spoiny i wyjasniat dlaczego tak a nie inaczej”
przy kazdym kolejnym elemencie. To byto jak prywat-
ne lekcje z mostéw! Maksimum wiedzy i wyrozumia-
tosci dla mnie, studentki. Nigdy nie dawat mi odczu¢,
Ze jestem mniej warto$ciowym pracownikiem, mimo,
Ze nie mam doswiadczenia ani duzej wiedzy. | tak byto
pozniej przy kazdym kolejnym wspdlnym zadaniu.
Co to byfa za wspaniata wiadomos¢, ze Inzynier Hoff-
ner bedzie wspdtpracowat z nami w PBW INZYNIERIA!
Wtasciwie od zawsze byt z nami, od samego poczatku.
Przy wszystkich tematach mostowych, na kazdej zna-
czacej naradzie. Zawsze gotowy do udzielenia pomo-
cy, do konsultacji, sprawdzenia naszej pracy, wspolne-
go konstruowania i rozwigzywania probleméw. Nie
pozostawiat pytann bez odpowiedzi. Czesto wyciggat
rozwigzania z przepastnych obszaréw swojej pamie-
ci, nawet, gdy juz wszystkim konczyly sie pomysty.
W projektowaniu korzystat ze swojego dtugiego do-

Swiadczenia, ale tez byt otwarty na nowe rozwiazania.

Poprawiat nas i strofowat, kiedy byto trzeba. Cieszyt sie
wspolnie z nami, kiedy z sukcesem konczylismy kolej-
ny projekt.

Pit czarng kawe, jedna za druga. | duzo sie usmiechat.
| zartowat. Nigdy nie narzekat. Duzo opowiadat - a stu-
chato sie go zawsze z zapartym tchem.

Jego obecno$¢ byla elementem naszej codzien-
nosci w biurze i wciaz mocno odczuwamy jego brak.
To tak, jakby zaraz miat otworzy¢ drzwi i z uSmiechem
sie przywitac. Jego cien wciaz krazy posrédd naszych
opracowan, wsréd pokojéw biura i w pamieci ludzi. Pan
Roman Héffner byt niezastapionym, doswiadczonym
projektantem, wspaniatym, uprzejmym, btyskotliwym
cztowiekiem. Jestesmy zaszczyceni, ze moglismy miec
go w swoim zespole i dzieli¢ z nim trudy inzynierskiej
pracy. Juz zawsze pozostanie Pan w naszej pamieci, In-
zynierze!

Marcelina Thai Van
wraz z calym zespotem
PBW INZYNIERIA Sp. z 0.0.




SUKCES ORGANIZACYJNY I' MERYTORYCZNY

SYMPOZJUM IABSE WROCLAW 2020

prof. dr hab. inz. Jan Bien, prof. dr hab. inz. Jan Biliszczuk, dr inz. Pawet Hawryszkow

— Politechnika Wroctawska, Wydziat Budownictwa Lgdowego i Wodnego

HISTORIA WYDARZEN
NAUKOWYCH IABSE W POLSCE

IABSE (International Association for Bridge and
Structural Engineering) to jedno z najwazniejszych
Stowarzyszen zrzeszajacych inzynieréw z obszaru bu-
downictwa ladowego na catym swiecie. Zostato zato-
zone w roku 1929, istnieje wiec ponad 90 lat. Od po-
czatku istnienia organizacji polscy inzynierowie brali
czynny udziat w jej pracach, ktory jest kontynuowany
do dzisiaj. W roku 1937 wiceprezydentem |IABSE zo-
stat wybrany prof. Stefan Bryta, ktéremu w 1939 roku
powierzono tez funkcje przewodniczacego Komite-
tu Organizacyjnego kolejnego Kongresu IABSE, jaki
miat sie odby¢ w 1940 roku w Warszawie. Na Kongre-
sie w Warszawie referaty plenarne, czy jak dzi$ jest
to okreslane - kluczowe, mieli wygtosi¢: Alfred Caqu-
ot, Franz Dischinger i Maksymilian Huber. Ze wzgledu
na wybuch Il Wojny Swiatowej Kongres ten nie odbyt
sie. Pierwszy powojenny Kongres IABSE, ktéry zorga-
nizowano w Liége w roku 1948, byt dedykowany pa-
mieci profesora Stefana Bryly, zamordowanego przez
Niemcéw w roku 1943. Po wojnie polscy inzynierowie
ponownie aktywnie wiaczyli sie w dziatalnos¢ IAB-
SE - nalezy wymieni¢ tu dtugoletnie zaangazowanie
miedzy innymi prof. Ryszarda Kowalczyka oraz prof.
Wojciecha Radomskiego - bytych przewodniczacych
Polskiej Grupy IABSE.

WYZWANIE ZWIAZANE
Z PANDEMIA COVID-19

Dzieki staraniom obecnego przewodniczacego Pol-
skiej Grupy IABSE, prof. Jana Bienia, Stowarzyszenie
powierzyto Politechnice Wroctawskiej organizacje wio-
sennego Sympozjum w roku 2020. IABSE Symposium
Wroctaw 2020 byto planowane na 20-22 maja 2020
roku, jednak z uwagi na pandemie COVID-19 zosta-

fo przeniesione na 7-9 pazdziernika 2020 roku. Dzieki

determinacji Komitetu Organizacyjnego (fot. 1), kiero-
wanego przez prof. Jana Biliszczuka (przewodniczace-
go) i dra inz. Pawta Hawryszkéw (przewodniczacego
wykonawczego, sekretarza Polskiej Grupy IABSE) oraz
wspotpracy 80-osobowego miedzynarodowego Komi-
tetu Naukowego, kierowanego przez prof. Jana Bienia,
konferencje udato sie zorganizowaé w trybie online.
Wzieto w niej udziat 207 osoéb, 15 Sponsoréw i 8 Wy-
stawcow Wirtualnych.

Wszystkie prace przedstawione w czasie Sympo-
zjum (w sumie 122 prezentacje) dotyczyty bardzo istot-
nych zagadnien i charakteryzowaty sie wysokim pozio-
mem naukowo-technicznym, co znalazto swéj wyraz
w ocenach Komitetu Naukowego oraz pozytywnych
opiniach uczestnikéw Sympozjum wyrazanych w trak-

cie dyskusji.

MATERIALY SYMPOZJUM
W materiatach konferencji ,IABSE Symposium Wro-

ctaw 2020. Synergy of Culture and Civil Engineering

- History and Challenges” (red.: Jan Bien, Jan Bilisz-

czuk, Pawet Hawryszkéw, Maciej Hildebrand, Marta

Knawa-Hawryszkéw, Krzysztof Sadowski; Wroctaw, 7-9

pazdziernika 2020; raport IABSE, Zurych, Szwajcaria)

umieszczono 134 prace autoréw z 33 krajéow z catego

Swiata, w tym 8 referatéw kluczowych, ktére zostaty

przygotowane przez:

» Akio Kasuga, Japonia: “CHALLENGE FOR NEXT GEN-
ERATION OF CONCRETE BRIDGES, NON-METALLIC
BRIDGE WITH ZERO CEMENT CONCRETE";

» Enzo Siviero i Viviana Martini, Wiochy: “BRIDGES IN
THE WORLD HERITAGE LIST BETWEEN CULTURE AND
TECHNICAL DEVELOPMENT";

» Rosario Ceravolo, Wiochy:“CONDITION ASSESSMENT,
MONITORING AND PRESERVATION OF SOME ICONIC
CONCRETE STRUCTURES OF THE 20TH CENTURY”;

» Yves Weinand, Szwajcaria: “TOWARDS SUSTAINABLE

TIMBER CONSTRUCTION THROUGH THE APPLICA-

TION OF WOOD-WOOD CONNECTIONS”;

» Wojciech Radomski, Polska: “BRIDGE AESTHETICS -
FUNCTIONAL AND STRUCTURAL NEEDS VERSUS AR-
CHITECTURAL IMAGINATION";

» Wojciech Lorenc, Polska: “"COMPOSITE DOWELS: THE
WAY TO THE NEW FORMS OF STEEL-CONCRETE COM-
POSITE STRUCTURES”;

» Jan Biliszczuk, Pawet Hawryszkéw, Robert Toczkie-
wicz i Krzysztof Zoéttowski, Polska: “OUTSTANDING
CIVIL ENGINEERING STRUCTURES BUILT IN POLAND";

» Jan Bient i Marek Salamak, Polska: “MANAGEMENT
OF BRIDGE STRUCTURES - CHALLENGES AND POS-
SIBILITIES".

Zaprezentowane referaty kluczowe dotyczyly aktu-
alnych zagadnien historii inzynierii, probleméw utrzy-
mania obiektéw uwazanych za ikony inzynierii XX wie-
ku oraz konstrukgji przysztosciowych. Nalezy podkre-
$li¢, ze 4 z 8 referatéw kluczowych byly przygotowane

i zaprezentowane przez polskich autoréw.

PRZEBIEG OBRAD
Obrady przebiegly sprawnie - w kazdym dniu
na plenarnej sesji porannej (wedtug czasu europej-
skiego) byly wygtoszone referaty kluczowe, a nastep-
nie obrady prowadzone byly w trzech potokach réw-
nolegtych, co stanowito duze wyzwanie organizacyjne,
réwniez biorac pod uwage réznice w strefach czaso-
wych i dostosowanie pory prezentacji do czasu lokal-
nego uczestnika. W sumie odbylo sie 26 sesji obejmu-
jacych 9 grup tematycznych:
» BIM IN CIVIL ENGINEERING;
» CIVIL ENGINEERING STRUCTURES AS MONUMENTS
OF CULTURE AND TECHNICAL DEVELOPMENT;
» ARCHITECTURE AND PLANNING;
» ADVANCED TECHNOLOGIES IN CIVIL ENGINEERING;
» BRIDGE CONDITION ASSESSMENT, MAINTENANCE

Fot. 1. Przewodniczacy Sympozjum (prof. dr hab. inz. Jan Bien, prof. dr hab. inz. Jan Biliszczuk, dr inz. Pawel Hawryszkéw) wraz z Komitetem Organizacyjnym
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Fot. 2. Wieczér Mtodych Inzynieréw ,Spotkanie Generacji” wraz z konkursem ,,Mosty Wirtualne”, ktory zastapit pierwotnie planowany Miedzynarodowy Konkurs

Mostow Stalowych ,Mosty Wiszace” (ISBC 2020)

AND MANAGEMENT;

» CHALLENGES IN DIAGNOSTICS AND REHABILITATION

OF STRUCTURES;

» ANALYSES AND TESTING OF BRIDGES;
» NEW IDEAS AND MATERIALS;
» SEISMIC, DYNAMIC AND FATIGUE ISSUES IN CIVIL EN-

GINEERING.

Do obstugi Sympozjum wykorzystano system
ZOOM Webinar, za$ na potrzeby spotkan socjalnych
system ZOOM Meetings. Szkolenie techniczne dla
uczestnikow z obstugi obu systeméw przeprowadzo-
no w przeddzien konferencji, 6 pazdziernika 2020 roku,
w ramach Dnia Powitalnego.

Ponadto odbyly sie imprezy dodatkowe:

» Wieczér Miodych Inzynieréw ,Spotkanie Generacji”

wraz z konkursem ,,Mosty Wirtualne” (fot. 2),

» Wirtualna Wycieczka Techniczna na most Redzinski

we Wroctawiu (fot. 3),

» Wirtualny Gala Dinner (fot. 4),
» Wirtualne Zwiedzanie Wroctawia.

Te dodatkowe, nietypowe atrakcje cieszyly sie du-
zym  zainteresowaniem uczestnikéw konferencji
i szczegdlnie przyczynity sie do pozytywnego odbio-
ru Sympozjum. Uczestnicy mieli mozliwos¢ indywidu-
alnego zdalnego spotkania, przeprowadzenia wspdl-
nych dyskusji, wyrazenia opinii, przedstawienia sie
oraz omoéwienia swoich zainteresowan zawodowych

w mniejszych grupach, jak réwniez wirtualnego zwie-

dzenia Wroctawia i Polski, czy nawet wzniesienia toastu

za sukces konferengji (fot. 4)!

KONKURSY | NAGRODY

W trakcie Sympozjum przyznano tez nagrody za
najlepsze prezentacje dla mtodych autoréw (w wieku
do 35 lat), ktére otrzymali:

» Bruno Pedrosa, Portugalia za referaty zatytutowane
“MODE | FATIGUE CRACK GROWTH TESTS ON PUD-
DLE IRON STRENGTHENED WITH CFRP PLATES” oraz
“PROBABILISTIC FIELDS OF FATIGUE CRACK GROWTH
RATES OF PUDDLE IRON BASED ON HUFFMAN LO-
CAL APPROACH";

Johan de Boon, Holandia za referat zatytutowany
“POSSIBLE APPLICATION OF FRP BRIDGES IN RENO-
VATION AND REPLACEMENT TASK OF RIJKSWATER-
STAAT".

Jury konkursu w sktadzie prof. Lennart Elfgren, Szwe-
cja (przewodniczacy Jury), prof. Jan Bien (przewodni-
czacy Komitetu Naukowego), prof. Jan Biliszczuk (prze-
wodniczacy Komitetu Organizacyjnego), prof. Tomasz
Siwowski (przedstawiciel IABSE Fellows), dr inz. Marta
Knawa-Hawryszkéw (sekretarz Jury), dr inz. Pawet Haw-
ryszkéw (przewodniczacy wykonawczy Komitetu Or-
ganizacyjnego), uznato za pozytywne zjawisko wyso-
ki udziat referatéw mtodych autoréw w ogdlinej liczbie
wygtoszonych prezentacji (33 referaty sposrod 134 prac

w materiatach Sympozjum) oraz docenito ich jakos¢.

W ramach Sympozjum nagrodzono réwniez zwy-
ciezce konkursu ,Mosty Wirtualne’, Juga Drobaca,
Chorwacja. Konkurs zostat zorganizowany przez Koto
Naukowe ,Mtodzi Mostowcy PWr” (fot. 5), a dyplom zo-
stat wreczony w trakcie Ceremonii Zamkniecia konfe-
rencji przez Zespét Organizacyjny Programu Miodych
Inzynieréw w sktadzie dr inz. Pawet Hawryszkéw (opie-
kun Kota Naukowego), mgr inz. Olga Szymczyk (sekre-
tarz Sympozjum) oraz mgr inz. Marco Teichgraeber

(wspotopiekun Kota Naukowego).

PODSUMOWANIE

Organizatorzy (fot. 6) z przyjemnoscia odnotowali
aktywny udziat w Sympozjum prezydenta IABSE, prof.
Yaojun Ge z Chin i innych wybitnych specjalistéw z wie-
lu krajow. Konferencja zostata wysoko oceniona jako
Jtop of the top” przez obserwatora jej przebiegu, prof.
Enzo Siviero, Rektora e-Uniwersytetu Novedrate Como
we Wioszech. Komitet Organizacyjny spotkat sie z wie-
loma mitymi komentarzami i pozytywnymi opiniami.
O sukcesie Sympozjum zadecydowato m.in. kreatywne
podejscie organizacyjne, determinacja i entuzjazm ze-
spotu w stawieniu czota wyzwaniu oraz udziat przedsta-
wicieli réznych pokolen w sktadzie Komitetu Organiza-
cyjnego. Na szczegolne podkreslenie i podziekowanie
zastuguje takze efektywna wspdtpraca z pracownikami
Sekretariatu IABSE, charakteryzujaca sie gtebokim zaan-

gazowaniem w trakcie organizacji Sympozjum.

Fot. 3. Wirtualna Wycieczka Techniczna na most Redzinski we Wroctawiu, poprowadzona przez kierownika robét, dra inz. Pawta Hawryszkéw i gtéwnego
projektanta, prof. dra hab. inz. Jana Biliszczuka
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Fot. 5. Koto Naukowe ,Mtodzi Mostowcy PWr” w trakcie spotkania w 2019 r. z Dyrektorem Wykonawczym IABSE, Chepem Uytiepo, z ktérym omawiano pomyst

zorganizowania Miedzynarodowego Konkursu Mostéw Stalowych w ramach Sympozjum IABSE Wroctaw 2020 (ze wzgledu na pandemie COVID-19 zastapiony
przez Miedzynarodowy Konkurs Mostéw Wirtualnych - por. fot. 2)

Wydaje sie, ze Sympozjum IABSE Wroctaw 2020 byto
dobrg promocjg polskiej inzynierii i udana préba prze-
niesienia tradycyjnej konferencji do $wiata wirtualnego
oraz stworzenia atmosfery realnego Sympozjum. Orga-
nizatorzy dziekujg cztonkom Komitetu Naukowego, Pa-
tronom Instytucjonalnym (Komitet Inzynierii Ladowej

i Wodnej Polskiej Akademii Nauk, Polska Izba Inzynieréw

IABSE SYMPOSIUM
T8 b

Byrargy ol Cudars ana Chail Tagisssing

Budownictwa, Zwigzek Mostowcéw Rzeczypospolitej Pol-
skiej, Agencja Rozwoju Aglomeracji Wroctawskiej, miasto
Wroctaw, Mtodzi Mostowcy PWr), Partnerom Medialnym
(Structural Engineering International, Bridge Design & En-
gineering, e-mosty, MOSTY), Sponsorom (Allplan, Budi-
mex, BERD, LUSAS, Maurer, Outukumpu, Mosty-Wroctaw,

Stowarzyszenie Producentéw Cementu, Strabag, Schlaich

Bergermann & Partner, Freyssinet, PBW Inzynieria, Kel-
ler, ViaCon) i Wystawcom Wirtualnym (Allplan, Budimex,
BERD, LUSAS, Maurer, Outukumpu, IABSE, Bridge Design &
Engineering), a takze wspotprowadzacym obrady Sympo-
zjum, wszystkim autorom i prezenterom prac oraz wszyst-
kim uczestnikom za udziat w konferencji i za wsparcie

Pierwszego Sympozjum IABSE Online Wroctaw 2020.

IABSE SYMPOSIUM
18 Dt p

Bynargy of Cofurs 3nd Dol rgieasrg

Fot. 6. Ceremonia Zamknigcia Sympozjum z podziekowaniami dla Sponsoréw, prowadzona przez dra inz. Pawta Hawryszkéw (przewodniczacy wykonawczy
Komitetu Organizacyjnego), prof. dra hab. inz. Jana Biliszczuka (przewodniczacego Komitetu Organizacyjnego) oraz prof. dra hab. inz. Jana Bienia

(przewodniczacy Komitetu Naukowego)
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azdego roku dzien wpisu do Krajowego

Rejestru Sadowego Spotki Probudowa po-

zwala nam odmierza¢ nie tylko czas istnie-
nia firmy, ale réwniez tempo jej rozwoju. Niebawem,
bo juz 7 listopada 2021 r. minie 5 lat od zatozenia
Spotki. Na przestrzeni tego krétkiego czasu nasta-
pit dynamiczny rozwoj przedsiebiorstwa zatozonego
przez mtodych i ambitnych wychowankéw Politech-
niki Wroctawskiej, ktorzy zdecydowali sie podzie-
li¢ nie tylko swoja wiedzg i doswiadczeniem z inny-
mi poprzez realizacje inwestycji infrastrukturalnych
ale réwniez stawi¢ czota prowadzeniu nietatwego
biznesu w branzy budowlanej. Spétka Probudowa to

w 100% polski kapitat.

¥ [ PA—
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Przebudowa mostu przez rzeke Warte w miejscowosci Swierkocin
w ciqgu drogi wojewddzkiej nr 131 Nowiny Wielkie — Krzeszyce wraz z dojazdami




OBIEKTY MOSTOWE

OBIEKTY KUBATUROWE

INFRASTRUKTURA DROGOWA

NASZA OFERTA

OBIEKTY ZABYTKOWE

ROZBIORKI | WYBURZENIA

SIECI WOD-KAN-GAZ

Rewitalizacja mostu kolejowego w km 35.764
na linii kolejowej nr 358 Zbgszynek — Gubin

Mosty, wiadukty, tunele, a ostatnio réwniez budowle
hydrotechniczne to ta infrastruktura, ktdrej szeroko
pojeta budowa lezy u podstaw naszej dziatalnosci.
Jestesmy jedna z kilku firm na polskim rynku posia-
dajaca potencjat i umiejetnosci do realizacji kilku-
dziesieciu ztozonych projektéw budowlanych w jed-
nym czasie. Realizujemy zadania zaréwno w formu-

le buduj jak i projektuj-buduj. Naszymi Klientami sg

e AL

[ .

" Remont wiaduktu w km 0,515, 0,581
' linii kolejowej nr 309 Ktodzko Nowe - Kudowa Zdr¢;"
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e
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\
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gtéwnie zamawiajacy publiczni tacy jak: Generalna
Dyrekcja Drég Krajowych, PKP PLK S.A., Painstwowe
Gospodarstwo Wodne Wody Polskie, Zarzady Drég
Wojewddzkich, Jednostki Samorzadu Terytorialnego
szczebla gminnego i powiatowego jak rowniez Spét-
ki Skarbu Panstwa. W mniejszym zakresie zdobywa-
my réwniez doswiadczenie realizujac zadania jako

kwalifikowany podwykonawca.

A

INFRASTRUKTURA KOLEJOWA

OBIEKTY PRZEMYStOWE

OBIEKTY HYDROTECHNICZNE

Remont wiaduktu w km 0,515,
0,581 linii kolejowej nr 309
Ktodzko Nowe = Kudowa Zdro" &

Naszym najwiekszym kapitatem sa pracownicy
i wspétpracownicy firmy. To oni swoja codzienng pra-
cg dbajg o to, by dostarczy¢ naszym Klientom naj-
wyzszg jakos¢ realizowanych inwestycji. Od samego
poczatku istnienia stawiamy na miody zespot, kto-
ry zapewnia nam nie tylko rece do pracy ale przede
wszystkim gwarancje stabilnego zespotu, ktéry wraz

z rozwojem firmy rozwija swoje umiejetnosci ale tez
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Zaprojektowanie i wykonanie robét budowlanych dla zadania pn. "Prace zwigzane z poprawgq stanu obiektéw
inzynieryjnych — most w km 84,191 linii kolejowej nr 276 Wroctaw Gléwny — Miedzylesie odcinek Strzelin - Kfodzko Gtéwne"

g -l

Przebudowa mostu przez rzeke Warte w miejscowosci Swierkocin
w ciggu drogi wojewddzkiej nr 131 Nowiny Wielkie - Krzeszyce wraz z dojazdami

Przebudowa mostu w ciggu drogi wojewdédzkiej nr 328 km 57+113
w m. Chojnéw wraz z opracowaniem dokumentaciji projekiowej

ma poczucie ze wspolnie tworzy marke, ktéra z roku
na rok realizuje coraz wieksze i bardziej skomplikowa-
ne przedsiewziecia i jest rozpoznawana w kolejnych
obszarach naszego kraju.

Kazdego roku staramy sie zwieksza¢ nasz park ma-
szynowy. Obecnie posiadamy kilkadziesigt jednostek
sprzetowych zapewniajacy obstuge realizowanych
zadan. Spotka nie skupia sie jedynie na prowadzeniu
prac na terenie wojewodztwa dolnoslaskiego, ale na
terenie catego kraju. Oczywiscie to wszystko nie byto-
by mozliwe bez podwykonawcéw i dostawcow z kto-
rymi na co dzien wspétpracujemy. Mamy nadzieje,
ze zaufanie ktérym nas obdarzyli bedzie owocowato
w kolejnych latach dziatalnosci.

Przez ten krétki aczkolwiek intensywny czas istnienia
na rynku budownictwa, Spoétka zbudowata poten-
cjat osobowy pozwalajacy na samodzielna realizacje
kilkudziesieciu zadan infrastrukturalnych o wartosci
okoto stu milionow ztotych.

Od samego poczatku istnienia rozwijane byty po-
szczeg6lne dziaty firmy poczawszy od wycen i skta-
dania ofert, poprzez dziat przygotowania produkgji,
realizacji zadan a skoriczywszy na dziale finansowym
i rozliczania kontraktéw. Oczywiscie niemozliwym
bytoby prowadzenie dziatalnosci bez wsparcia dziatu
administracji oraz dziatu kadr i ptac by wszyscy nasi
pracownicy mieli zapewnione odpowiednie warunki
pracy. Dzieki usystematyzowanej strukturze jestesmy
w stanie realizowac powierzone nam zadania w spo-
séb nalezyty i terminowy.

W kolejnych latach planujemy umacnia¢ nasza pozy-
cje narynku budownictwa i dodatkowo zwigkszac¢ na-

szg obecnos¢ w realizacjach hydrotechnicznych.




Przebudowa mostu w ciggu drogi wojewddzkiej nr 328 km 57+113
w m. Chojnéw wraz z opracowaniem dokumentacii projekiowe;

i
Zaprojektowanie i wybudowanie drogi S3 Legnica (A4) - Lubawka,

zadanie IV od wezta Kamienna Géra Pétnoc (z wezfem) do granic pansiwa

o dtugosci ok. 15,3 km

Zapr0|ektoqu|e i wykonanie robét budowlqnych dla zadania pn.
”Remom mostu w C|odu DW 389 km 42+126 w m. Rézanka"

125

DOSWIADCZONYCH
PRACOWNIKOW

26

ZREALIZOWANYCH
PROJEKTOW

40

MASZYN
BUDOWLANYCH

probudowa

,Probudowa” Sp. z o.0.

ul. Sokolnicza 5/79, 53-676 Wroctaw
biuro@probudowa.com

+48 577 517 003

probudowa.com
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Leszek Budych — Mosty Dolnoslaskie
Janusz Buhl — BERGER Bau Polska

ost drogowy na Odrze w Scinawie, juz

od niemal 120 lat, przecina rzeke Odre pet-

nigc swoje funkcje uzytkowe zachowujac
walory zabytku techniki. Wykonany ze stali, w konstruk-
¢ji kratowej posiada duze wartosci estetyczne i krajo-
brazowe. Dodatkowym architektoniczny walorem mo-
stu sg zachowane, neogotyckie straznice.

Oprécz funkcji uzytkowej wazng funkcjag mostu
jest jego rola pozatechniczna - kulturowa. Zwigzana
jest ona z ksztaltowaniem przestrzeni i tozsamosci
miejsca a w konsekwencji tego - ciggtosci kulturo-
wej, a wiec podnoszeniem swiadomosci historycznej
mieszkancow.

Niektére mosty odrzanskie naleza do minionego
okresu historycznego i sa odzwierciedleniem mozliwo-
$ci technicznych i jednoczes$nie symbolami minionej
epoki. Ich funkcjonowanie w krajobrazie rzeki tworzy
niejednokrotnie niepowracalny klimat minionych wie-
koéw ale ich malowniczo$¢ nie zawsze doréwnuje funk-
cjonalnosci. Most, aby trwale wpisat sie w swiadomos¢
mieszkancéw, musi spetnia¢ znaczace funkcje kultu-
rotwdrcze i systematycznie zwieksza¢ oddziatywanie

w sferze spotecznej i marketingowej. Walory architek-

14

toniczne i krajobrazowe mostéw odrzanskich to zna-
czace wartosci kulturowe zwiagzane z szeroko pojeta
infrastruktura techniczna rzeki, ktéra ksztattowana byta
przez stulecia, manifestujac niejednokrotnie osiggnie-
cia i mozliwosci cztowieka i zawierajac tresci nie tylko
techniczne, ale réwniez symboliczne. Sg one elemen-
tem infrastruktury, ktéra decyduje o rozwoju gospo-
darczym i spotecznym regionu i kraju.

Takim obiektem jest most drogowy przecinaja-
cy rzeke Odre w Scinawie. Pierwszy most zbudowa-
no tu w pierwszej potowie XVII wieku, w okresie woj-
ny trzydziestoletniej. Kolejny, drewniany most zostat
zbudowany dopiero po dwustu latach - w potowie XIX
wieku, a w 1904 roku oddano tu do eksploatacji bedacy
w uzytkowaniu do czaséw wspodtczesnych stalowy, kra-
towy most drogowy.

W czasie Wojny Trzydziestoletniej wojska prote-
stanckie, dowodzone przez czeskiego arystokrate Jin-
dficha Matyéasa Thurna (1567-1640), liczace okoto 8 000
Zotnierzy, podjely szeroko zakrojone prace zwigzane
z ufortyfikowaniem przejécia przez Odre w Scinawie.
Prace ziemne rozpoczeto w lipcu 1630 roku, od budo-

wy gtéwnego obozu, na lewym brzegu rzeki, w opar-

ciu o wzgdrze zwane Miyriskim lub tez Szubienicznym
(od szubienicy, ktéra stata w tym miejscu w okresie
Sredniowiecza), przy dzisiejszej ul. Wroctawskiej. Przez
Odre zbudowano most, ktéry od strony prawego brze-
gu chroniony byt ,przyczétkiem mostowym”. Obédz
wojsk szwedzkich i saskich zostat zdobyty przez wojska
carskie, dowodzone przez Albrechta von Wallensteina,
11 pazdziernika 1633 roku likwidujac fortyfikacje i nisz-
czac most. Bitwe przedstawit na miedziorycie z akwa-
forta o wymiarach 20,6 x 34,9 cm Merian Matthédeus
w ,Theatrum Europaeum” wydanym w 1670 roku we
Frankfurcie (ryc. 1).

Kolejny most, niemal po $ladzie obiektu z XVII wieku
zbudowano w Scinawie dopiero w ok. 1850 roku. Przed-
stawiat on typowa i charakterystyczna dla mostéw Od-
rzanskich konstrukcje. Wykonany z drewna posiadat
przesta z dzwigarami kratowymi, trapezowo-wieszaro-
wymi z jednym przestem zwodzonym, dwuklapowym.
Przesto zwodzone zapewniato odpowiednia skrajnie
dla zeglugi. Most o dtugosci niemal 350 m podzielony
byt podporami palowymi (jarzmami przestrzennymi
- trzyrzedowymi) na 25 przeset o rozpigtosci po oko-

fo 14,75 m (dwa przesta skrajnie posiadaty rozpietosc
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Ryc. 1. Bitwa pod Scinawa na rycinie Merian Matthieus z,,Theatrum Europaeum” wydanym w 1670 roku we Frankfurcie.

po 13,76 m). (Ryc. 2.) Przyczétki brzegowe wykonane
byty jako murowane z cegty i kamienia, z ktérych ten
od strony miasta zachowat sie do dzisiaj. Przesto zwo-
dzone, dwuklapowe z zurawiowym systemem podno-
szenia posiadato przeswit 9,85 m. (Ryc. 3.)

No przetomie XIX i XX wieku, wraz z rozwojem ze-
glugi na Odrze i jednoczenie ruchu na drodze, most
z minimalnymi skrajniami i archaicznym systemem

zwodzenia niemal przestat spetnia¢ swoje funkcje
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i podjeto decyzje o jego przebudowie. Nowy most
kosztem 520 000 marek zostat zbudowany w latach
1900-1903. Projekt mostu opracowali inzynierowie
Keller i Schnapp w 1899 roku. Ich nazwiskami sygno-
wana jest oryginalna dokumentacja techniczna odna-
leziona podczas remontu mostu w 1997 roku. Plansze
z rysunkami mostu oraz inne materiaty z okresu bu-
dowy umieszczone w skrzynce zostaly zamurowane

w podporze mostu.
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OPIS MOSTU DROGOWEGO
NA ODRZE W SCINAWIE.

Przedmiotowy obiekt to most osmioprzestowy, kra-
townicowy, stalowy z jazdg gdrg w czesci zalewowej
oraz jazda posrednig w czesci nurtowej obiektu. Dtu-
gos¢ catkowita obiektu wynosi 350,2 m. W czesci nur-
towej konstrukcja wykonana jest jako trdjprzestowa
o rozpietosci przeset 54,0+89,40+54,40 m i schemacie

statycznym przegubowym typu Gerbera. Na rozpietos¢
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Ryc. 2. Rysunek inwentaryzacyjny mostu drogowego z 1850 roku w Scinawie, Repr. z: Przerys z dokumentacji odnalezionej w filarze mostu w czasie remontu

prowadzonego w 1997 roku.
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Ryc. 3. Most drogowy z 1850 roku w Scinawie. Przesta zwodzone. Repr. z: Przerys z dokumentacji odnalezionej w filarze mostu w czasie remontu prowadzonego

w 1997 roku.

przesta srodkowego (nad zasadniczym nurtem Odry)
sktadaja sie: wysieg czesci wspornikowych - 2x19,20 m
i rozpietos¢ przesta zawieszonego 51,0 m. Konstrukcje
no$na stanowig dwa dzwigary kratowe. Rozstaw osio-
wy dzwigaréw kratowych w tej czesci obiektu wynosi
6,60 m. Stalowa konstrukcja chodnikéw zamocowa-
na jest wspornikowo na zewnatrz dzwigaréw gtow-
nych. Brak spadku podtuznego. Czes$¢ zalewowa skfa-
da sie z przeset kratownicowych przegubowych typu
Gerbera o rozpietosci 5x30,0 m (w tym przesta zawie-
szone po 18,0 m, ktore wystepuja w przestach drugim
i czwartym). Tak jak na czesci nurtowej, konstrukcje no-
$ng stanowia dwa dzwigary kratowe. Rozstaw osiowy
kratownic wynosi 5,60 m. Chodniki o szerokosci 1,60 m
umieszczone s wspornikowo na zewnatrz dzwigardéw.
Spadek podtuzny wynosi 0,5%. W skfad stalowej kon-
strukcji mostu sktadaja sie réwniez stalowe poprzecz-
nice i podtuznice. W czesci nurtowej rozstaw poprzecz-
nic wynosi 3,0 do 3,20 m, natomiast w czesci zalewowej

co 3,0 m. Wszystkie potaczenia elementéw stalowych

w konstrukeji wykonane sg jako nitowane.

W okresie eksploatacji most dwukrotnie wzmacnia-
no poprzez dotozenie niskich belek ztozonych z dwéch
dwuteownikéw walcowanych 550, na ktérej wsparto
wahacze podpierajgce podtuznice srodkowe, a w dru-
giej kolejnosci wykonano dodatkowe sprezenia od-
cinkowe nad filarami posrednimi. Konstrukcje pomo-
stu pod jezdnig stanowig zelbetowe ptyty panwiowe,
na ktérych utozony jest beton ptyty pomostu o gr. Ok.
20 cm oraz warstwy nawierzchni asfaltowej. Pod chod-
nikami znajduja sie zelbetowe plyty prefabrykowane,
na ktérych utozona jest cienka warstwa nawierzchni
asfaltowej.

Filary posrednie sa wykonane jako masywne, cegla-
ne, z elementami oblicowania kamiennego. Przyczotki
réwniez wykonano jako ceglane. Przy kazdym z przy-
czotkéw znajduja sie straznice o konstrukcji murowa-
nej, ceglanej.

Straznice (Blokhauzy) umieszczone przy moscie mia-
ty za zadanie zabezpieczenie obiektu przed nieocze-
kiwanym napadem oddziatéw nieprzyjaciela i grup

dywersyjnych. Budowla posiada umieszczone w $cia-

Verekamiveption Siivmsm Poivn Base, Sox Clenbrmeke mufaefunSene

Ryc. 4. Artefakty znalezione w czasie budowy mostu w latach 1901-1904 z planem sytuacyjnym przebiegu
starej i nowej drogi i zaznaczeniem sytuacji fortyfikacji z okresu Wojny Trzydziestoletniej. Repr. z: Przerys
z dokumentacji odnalezionej w filarze mostu w czasie remontu prowadzonego w 1997 roku.

nach otwory strzelnicze, ktére zapewniaty prowadze-
nie ognia w sektorze 360°. Zespoty obronne umiesz-
czono na dwoéch przyczétkach zabezpieczajac wjazdy
na most. Zastosowanie dwoch kondygnacji nadziem-
nych powodowato ze budowle znacznie wyniesione
zostaty ponad niwelete watéw powodziowych. Zapew-
niato to dobrg obserwacje przedpola i sektor ostrzatu
przedmoscia.
Budowla gérg zakonczona byta scianka pionowa
i detalem architektonicznym w formie neogotyckich
krenelazy. Materiat i detal architektoniczny straznic
to pewnego rodzaju reminiscencja $redniowiecznej
baszty. Ufortyfikowanie mostu na poczatku XX wie-
ku i rozbudowa fortyfikacji wzdtuz Odry nie ochroni-
ty obiektu, przed ofensywa wojsk Armii Czerwonej,
w styczniu 1945 roku. Umocniona przez Niemcow tzw.
Pozycja Odrzanska zostata przefamana pod Chobienig
i Scinawa w dniach 23 - 24 stycznia 1945 roku. Batalion
czotgéw dowodzony przez majora Szodina z 62 Bryga-
dy Pancernej zdobyt z marszu most i natychmiast ude-
rzyt na miasto. Przebieg walk opisany zostat w Rapor-
cie dziatan wojennych autorstwa dowodcy 62 Brygady
Pancernej putkownika Proshina. Raport zostat opraco-
wany 23 maja 1945 roku, po zakornczeniu dziatarh wo-
jennych i fragment dotyczacy walk w Scinawie zamiesz-
czamy w catosci.
W dn. 23-24.01.1945 brygada prowadzita walki
o uchwycenie przeprawy przez Odre w rejonie Scinawy.
Opanowawszy do godz. 7.00 Ibsdorf, o godz. 13.00 w dn.
24.01 osiem czotgow z desantem uzbrojonym w bror au-
tomatycznq przeprawito sie przez rzeke Odre do Scinawy
i zawiqzato béj na ulicach miasta. Saperzy RU w tym cza-
sie rozminowywali most przez rzeke Odre, ktéry przeciw-
nik przygotowat do zniszczenia wybuchem, w celu zatrzy-
mania przeprawy czesci korpusu przez Odre. Przeciwnik
zadysponowat znacznymi sitami lotniczymi (w ciqgu 4
godzin wykonano 250 lotéw) oraz niszczycieli czotgow,
wysadzit most za pomocq nie wykrytego tadunku oraz
obrzucit granatami, pociskami panzerfaust nasze czotgi
na ulicach Scinawy. Opancerzone kutry na rzece prowa-
dzity nieprzerwany ogieri maszynowy w kierunku prze-
prawy nie dajqc naszej piechocie mozliwosci przebicia sie
do Scinawy. Nasze czolgi w liczbie 4 wycofaly sie ze Sci-
nawy do Ibsdorf, a 4 pozostate czotgi z zatogami zostaty

zniszczone na ulicach miasta.
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Zakres zniszczen obejmowat przede wszystkim kon-
strukcje stalowa dzwigaréw kratowych. Zrzucone zo-
stato do rzeki 51-metrowe przesto nadwieszone, znacz-
nie uszkodzone przeguby i wysiegi czesci wsporniko-
wych. Konstrukcja stalowa byta w licznych miejscach
powyginana i posiadata duzg ilo$¢ przestrzelin od po-
ciskow réznego kalibru. Podpory mostu mimo licznych
uszkodzen nie ulegty zniszczeniu. Odbudowe mostu
przeprowadzono w 1947 roku. W dawnym Zarzadzie
Drég Powiatowych w Trzebnicy w Kronice Zarzadu
1945-1950 zamieszczona jest dokumentacja fotogra-
ficzna odbudowy mostu, z ktérej kilka zdje¢ prezentu-
jemy w artykule (Ryc. ).

W okresie eksploatacji, wraz ze wzrostem natezenia
ruchu i tonazu pojazdéw ciezarowych, most wykazywat
znaczne ostabienie konstrukgji. W celu bezpiecznej eks-
ploatacji most dwukrotnie wzmacniano. W przestach
dotozono stalowe belki ztozone z dwéch dwuteowni-
kéw walcowanych 550, na ktérych wsparto wahacze
podpierajace podtuznice srodkowe a w drugiej kolej-
nosci wykonano dodatkowe sprezenie odcinkowe nad
filarami posrednimi. Mimo tych prac na moscie ograni-
czono ruch pojazdéw. Zmieniona zostata organizacja
ruchu, ktéra polega na wprowadzeniu ruchu wahadto-
wego sterowanego sygnalizacjg Swietlng oraz na ogra-
niczeniu dopuszczalnej masy catkowitej pojazdéw cie-
zarowych do 15 t . Celem tej zmiany byto ograniczenie
negatywnego wptywu ciezkich pojazdéw na aktualny

stan techniczny obiektu.

Most potozony jest w ciggu Drogi Krajowej nr 36
(DK36), ktdéra taczy dwa zespoty miejskie: kalisko-
-ostrowski i legnicko-gtogowski i mimo matej dtugosci
drogi (ok. 150 km) spetnia ona wazng role komunika-
cyjng Wielkopolski i Dolnego Slaska. Ograniczenie do-
puszczalnej masy catkowitej do 15 ton i prowadzeni ru-
chu wahadtowego stanowito istotne ograniczenie dla
ruchu. W czerwcu 2019 roku Generalna Dyrekcja Drog
Krajowych Oddziat we Wroctawiu ogtosita przetarg
na remont mostu w systemie ,zaprojektuj i zbuduj"
W wyniku przetargu podpisano umowe z firmg Berger
Bau Polska Sp. z 0.0. z Wroctawia.

Remont zostat zaplanowany w kilku etapach. Naj-
pierw ma zosta¢ wykonana tymczasowa organizacja
ruchu na moscie. Do czasu rozpoczecia remontu be-
dzie obowigzywac¢ ruch wahadtowy srodkiem jezdni.
Pozwoli to na odcigzenie mostu i bezpieczne uzytko-
wanie do czasu uruchomienia objazdu. W kolejnym
etapie nastapi zaprojektowanie i wybudowanie drogi
i mostu objazdowego. Kiedy ruch zostanie przenie-
siony na most tymczasowy, wykonawca bedzie mégt
przystapi¢ do remontu istniejacego obiektu. Wiréd
prac wymienia sie m.in.: remont podpér, wykona-
nie nowej betonowej ptyty pomostowej, malowanie
konstrukgji stalowej, wykonanie kap chodnikowych
z ptyt prefabrykowanych, wykonanie elementéw wy-
posazenia (izolacja, nawierzchnia, odwodnienie, na-
prawa balustrad). Ostatni etap to przewrdcenie ru-
chu na remontowanym obiekcie i rozbiérka tymcza-

sowej przeprawy.

Ryc. 5. Widok mostu od strony gérnej wody z prawego brzegu na karcie pocztowej w latach 20-tych XX
wieku. Zrédto: https://polska -org.pl/547246,Scinawa,most_ drogowy_rz_Odra_Wolowska.html.

Ryc. 6. Widok jezdni na moscie na karcie pocztowej w latach 20-tych XX wieku.
Zrédto: https://polska -org.pl/547246,Scinawa,most_ drogowy_rz_Odra_Wolowska.html.
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Ryc. 7. Widok mostu od strony gérnej wody z lewego brzegu ze straznica - schronem.
Zrédto: https://polska -org.pl/547246,Scinawa,most_ drogowy_rz_Odra_Wolowska.html.
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Ryc. 8. Dokumentacja rysunkowa schronu na przyczétku lewobrzeznym - od strony Scinawy. Repr. z: Przerys z dokumentacji odnalezionej w filarze mostu w czasie

r tu prowadzonego w 1997 roku.

Prace remontowe rozpoczeto od prac naprawczych
podpdr i piaskowania konstrukgji stalowej znajdujacej
sie pod pomostem. Ten etap prac trwat do zakoriczenia
budowy mostu tymczasowego, i przeniesienia na nie-
go ruchu samochodéw. Dopiero po wstrzymaniu ruchu
rozpoczeto prace zwigzane z wymiang ptyty pomosto-
wej i nawierzchni.

Aktualnie na przestach nad terenem zalewowym
wykonana jest juz nowa ptyta pomostowa. W chwili
obecnej sg prowadzone prace rozbiérkowe oraz Zzel-
betowe na przestach mostu nad Odra oraz basenem

portowym. Prace ze wzgledéw statycznych zostaty

podzielone na pie¢ etapéw.. Trwa takze montaz ele-
mentéw odwodnienia mostu tzn. wpustow i saczkow
wzdtuz linii kraweznika. W dalszy ciagu wykonywane
jest malowanie konstrukcji stalowej mostu, odstania-
nej podczas prac rozbidérkowych, jak i wymiana mocno
skorodowanych belek stalowych znajdujacych sie pod
chodnikiem. Rozpoczeto takze remont elewacji straz-
nicy od strony Wotowa oraz remont podpér na terenie
zalewowym.

Wartos¢ catosci zadania to ok. 28 min ztotych. Plano-
wany termin zakoriczenia remontu mostu to przetom Il
i lll kwartatu 2022 r.
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Ryc. 9. Widok ogélny mostu. Repr. z: Projekt koncepcyjny remontu mostu nad rzeka Odra w Scinawie Zespotu B
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Ryc. 9. Przekroje poprzeczne mostu w czesci
zalewowej i nurtowej. Repr. z: Projekt
koncepcyjny remontu mostu nad rzeka Odra
w Scinawie Zespotu Badawczo-Projel g
Mosty - Wroctaw s. c.
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Ryc. 10. Odbudowa mosty w Scinawie w 1947 roku po zniszczeniach z 1945 roku. Reprodukcja z kroniki Zarzadu Drég Powiatowych w Trzebnicy z lat 1945-1950.
Zrédto: https://polska-org.pl/547246,Scinawa,most_drogowy_rz_Odra_Wolowska.html.
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MOSTY-WROCLAW S. C.
ul. Krakowska 19-23
50- 424 Wroctaw
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Ryc. 12. Widok czesci nurtowej remontowanego mostu i rownolegle zbudowanego tymczasowego mostu objazdowego. Fot: Berger Bau Polska Sp. z o.0.
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Ryc. 13. Przygotowanie konstrukcji mostu do prac antykorozyjnych. Fot: Berger Bau Polska Sp. z o.0.

Ryc. 15. Przygotowanie do wykonania zbrojenia i wylania zelbetowej ptyty pomostu w czesci mostu nad terenem zalewowym. Fot: Berger Bau Polska Sp. z o.0.
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Ryc. 17. Straznica przy wjezdzie na most przygotowana do remontu elewacji. Fot: Berger Bau Polska Sp. z o.0.
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PROJEKT ILUMINACII'MOSTU DROGOWEGO
NA RZECE ODRZE W SCINAWIE

pracowana przez projektantéw ZUMTOBEL,

Swiatowego lidera w dziedzinie oswietlenia,

koncepcja iluminacji mostu nad Odra w Sci-
nawie zaktada zaakcentowanie $wiattem wszystkich
jego elementéw konstrukcyjnych wraz z oswietleniem
jezdni, chodnikéw i iluminacja fortyfikacji po obu stro-
nach mostu.

Ze wzgledu na potozenie mostu oraz jego budowe
udato sie uzyskac¢ bardzo ciekawy efekt iluminacyj-
ny w oparciu o gre $wiatta o réznych temperaturach
barwowych. W nocnym obrazie mostu wyodrebniono
konstrukcje powyzej i ponizej poziomu jezdni. Cieptym
Swiattem podkreslono dolng czes¢ kratownicy, a gérng
Swiattem naturalnym. W projekcie zatozony zostat roz-
staw opraw podkreslajacy zaréwno przesta, belki, dzwi-
gary jak i krzyzulce.

Rodzaje oraz najnowsza technologia optyk w zasto-
sowanych oprawach, pozwolita wydoby¢ w nocy piek-
no konstrukgji mostu, tak aby byt on widoczny z gtéw-
nych osi obserwacji, przy jednoczesnym ograniczeniu
niepozadanego zanieczyszczenia $wiattem nieba oraz

lustra rzeki.

Oprawy CONTRAST

lluminacja mostu bedzie stanowi¢ niepowtarzalny,
wizualny akcent w nocnej panoramie Scinawy, a mini-
malistyczne wymiary opraw sprawia, ze sprzet oswie-
tleniowy bedzie mato widoczny w dzien.

Bazowa rodzing produktéw wykorzystanych do ilu-
minacji konstrukcji mostu jest rodzina opraw CON-
TRAST.

Jest to seria opraw architektonicznych, z szerokim za-
kresem dostepnych optyk, temperatur barwowych, ak-
cesoridw oraz z mozliwoscia sterownia przez interfejsy
komunikacji takie DALI, DMX lub Bluetooth®. Dostepne
systemy sterowania pozwalaja na zdalne monitorowa-
nie pracy opraw, zuzycia energii i informacji o ewentu-
alnych usterkach. Oprawy sa réwniez dostepne w wer-
sji z wewnetrznym indywidualnym sciemnianiem oraz
z mozliwoscig zmiany barwy $wiatta biatego (tzw. ba-
lanced white), a takze RGBW.

W przypadku iluminacji mostu w Scinawie zastoso-

wano oprawy o specjalnej optyce pozwalajgcej wyeks-
ponowanie przeset mostu, o$wietlenie chodnika, ogra-
niczajac jednoczesnie emisje Swiatta poza zewnetrzny

zarys mostu. W celu optymalizacji instalacji elektrycznej

wykorzystano wersje z zasilaniem przelotowym oraz
zasilaczami zewnetrznymi.

Do doswietlenia jezdni i chodnikéw, wykorzystano
oprawy RAZE.

Oprawy wykorzystujg technologie Flatbeam®, po-
zwalajacag na uzyskanie bardzo ptaskiego rozsytu stru-
mienia $wietlnego, co w potaczeniu z niewielkg wyso-
koscia korpusu zapobiega efektowi ol$nienia kierow-
cow i pieszych.

Ostatnim iluminowanym obiektem sa fortyfikacje
na przyczétkach mostowych, do ktérych wykorzystano
oprawy doziemne z rodziny opraw liniowych BLADE.
Ich unikalna konstrukcja optyczna pozwolita na oswie-
tlenie obiektéw, przy jednoczesnym ograniczeniu
olé$nienia przechodniéw dzieki zastosowaniu unikal-
nych filtréw anti-glare. Zastosowana technologia po-
zwolifa oswietli¢ jednolicie fasady frontowe przyczét-
kéw, pomimo ograniczonego miejsca na montaz opraw
oraz zapewniajac wysoki stopiers wandalo-odpornosci..

Dbatos¢ grupy ZUMTOBEL o $rodowisko odzwiercie-
dla sie nie tylko w jakosci opraw umozliwiajacych ich
wieloletnie uzytkowanie, ale takze w ograniczeniu ilo-
$ci $wiatta zanieczyszczajacego srodowisko.

Rozwigzanie wybrane do iluminacji mostu nie oddzia-
tuje w sposdb negatywny w otoczenie mostu. Zastoso-
wane optyki i rozmieszczenie opraw, pozwala ograniczy¢
do minimum ilo$¢ $wiatta skierowanego w goére, dzieki
czemu nie zaktdca mozliwosci obserwacji nieba. Podob-
nie udato sie uniknac ingere wiattem w nurt rzeki.

Zastosowane oprawy dzieki najnowszej technologii
LED oraz precyzyjnie zaprojektowanej optyce, kieruja-

cej $wiatto doktadnie w miejsce, ktére chcemy oswie-
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tli¢ przyczynia sie do zmniejszenia zuzycia energii elek-
trycznej, minimalizujac $lad weglowy inwestycji.

ZG Lighting Polska jest czescia ZUMTOBEL Group be-
dacej wiodacym dostawca profesjonalnych rozwigzan
w zakresie o$wietlenia zewnetrznego i wewnetrznego
ze zintegrowanymi systemami sterowania o$wietleniem
na catym $wiecie. Od ponad 90 lat tworzymy rozwigza-
nia oswietleniowe przekraczajgce wymogi norm oraz
wskazujace kierunek nowoczesnego oswietlenia. Naszg
misja jest zapewnienie wszystkim mozliwosci korzysta-
nia ze znakomitego o$wietlenia. Zapewniamy oszczed-
nosc energii bez szkody dla dobrych parametréw oswie-
tleniowych, skutecznosci i wygody widzenia. Podstawa
naszych dziatan jest dazenie do osiggniecia idealnej row-
nowagi pomiedzy walorami estetycznymi, parametrami

oswietleniowymi, zuzyciem energii i wymogami konser-

] ¢ ———

Oprawy RAZE

wacyjnymi. Nasze rozwiagzania o$wietleniowe gwarantu-

ja tatwa specyfikacje, instalacje i konserwacje.

Oprawy liniowe BLADE
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ZG Lighting Polska Sp. z o.0.

https://z.lighting/en/
info.pl@zumtobelgroup.com

ul. Wotoska 9a, 02-583 Warszawa
+48 22 856 74 31

ul. Kobylepole 8, 61-304 Poznan
+48 616531310

ZG Lighting Polska Sp. z o.0.
ul. Jana Dtugosza 60, 51-162 Wroctaw
+48 7133 66 026
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BUDOWA MOSTU

OBJAZDOWEGO W SCINAWIE

Piotr TOMALA*, Piotr TUSINSKI*, Wojciech WEGLEWSKI*
*ViaCon Polska Sp. z o.0.

STRESZCZENIE

W artykule zaprezentowane zostaty procesy projek-
towania oraz budowy mostu objazdowego przez rzeke
Odre w ciaggu drogi krajowej Nr 36 na odcinku Wirisko
- Lubin.

Na zlecenie firmy BergerBau Polska Sp. z 0.0 w roku
2019 zostat opracowany przez firme ViaCon Polska Sp.
z o.0. projekt technologiczny zawierajacy niezbedne in-
formacje techniczne, konieczne do realizacji ww. obiek-
tu.

Obiekt zostat zaprojektowany na przeniesienie ob-
cigzern odpowiadajacych klasie C wg PN-85/S-10030
Obiekty mostowe. Obcigzenia. Wybudowanie mostu
zapewni ciggtos¢ ruchu na potrzeby remontu istnieja-
cego obiektu.

Zaprojektowany i wykonany zostat obiekt 10-cio
przestowy. Uktad stanowia przesta o nastepujacych roz-
pietosciach LO = 30,48+3x39,62+5x42,67+42,57 [m].
Sa one wykonane z elementéw kratowych typu Acrow
700XS wraz z jednostronnym chodnikiem dla pieszych.
Przyczétki wykonano z prefabrykowanych plyt drogo-
wych obudowanych stalowa $ciang szczelng, a podpo-
ry posrednie wykonano w postaci konstrukgji stalowej
z rur stezonych ksztattownikami walcowanymi.

Konstrukcja przeset zostata nasunieta podtuznie
na uprzednio wykonane podpory.

W artykule pokazane zostana w formie szczegétowej
zagadnienia obliczeniowe oraz proces budowy poczyna-
jac od wykonania podp6r na nasuwaniu obiektu konczac.

Stowa kluczowe: Most objazdowy, Most sktadany, na-
suwanie podtuzne, podpory palowe, posadowienie po-
srednie, posadowienie bezposrednie, podpory mostéw

tymczasowych, przeprawa tymczasowa.

1. WSTEP

Na zlecenie Firmy Bergerbau Polska Sp. z 0. 0. w roku
2020 zostat opracowany projekt wykonawczy mostu
objazdowego przez rz. Odre w m. Scinawa. Obiekt jest
czescig zamierzenia budowlanego ,Remont mostu nad
rzeka Odra w km 33+493 drogi krajowej Nr 36 w m. Sci-
nawa". Opracowanie to stanowito uszczegoétowienie

projektu budowlano-wykonawczego i zawierato nie-

zbedne detale techniczne potrzebne do realizacji prze-

prawy tymczasowej.

2. CHARAKTERYSTYKA
PRZEPRAWY

TECHNICZNA

Pokonywana przeszkode stanowi rzeka Odra oraz ka-

nat portowy.

Podstawowe dane techniczne obiektu.

ilos¢ przeset: 10
catk9wita v'vysokosc 2,49
dzwigaréw [m]:
szerokos¢ paséw jezdni [m]: min 3,0
Szeroko$¢ chodnika [m]: 15 :
rozpietosc teoretyczna przeset : 39,56 + 3x 39,62 +
[m]: 5x 42,67 +42,57
catkowita diugoéc' kpnstrukcji 427.29
z przyczétkami [m]:
catkowita szerokosc¢ 818
konstrukcji [m]: !
klasa obc. ruchomego C
na obiekcie (PN-85/5-10030):
Spadek podtuzny jezdni [%]: 0,7
i Spadek poprzeczny jezdni [%]: : 0,0

Podstawowe materiaty uzyte w projekcie.

przesta i tozyska:

Kompletna
konstrukcja
mostu sktadanego
kratowego ACROW
700 XS

Sciany szczelne (grodzice):

stal S355GP

Ksztattowniki i blachy stalowe:

stal S355JR

Pale rurowe:

stal S355J2H

Scianki oporowe i ciosy
podtozyskowe:

beton C40/50

Stal zbrojeniowa

Plyty drogowe:

beton C25/30

2.1. WARUNKI GEOTECHNICZNE

| POSADOWIENIE

Trasa projektowanej drogi przebiega przez tereny

potozone w Obnizeniu Scinawskim, bedacym czescia
makroregionu Watu Trzebnickiego. Teren ten bedacy
fragmentem doliny Odry charakteryzuje sie krajobra-
zem nizinnym, lekko pofatdowanym, przecinany w cze-
Sci starej starorzeczami.

Przewidziano posadowienie bezposrednie podpér

skrajnych obiektu w formie ptyt drogowych na podto-
2u stabilizowanym cementem lub materacem kruszy-
wowym w obudowie ze $cianek szczelnych. Podtoze
gruntowe pod ww. ptytami powinno posiada¢ wtérny
modut odksztatcenia E2 = 50MPa oraz wskaznik od-
ksztatcenia lo < 2.2.

Podpory posrednie wykonane zostaly za pomo-
ca wbijanych pali stalowych @610. Pale zostaty spiete
poprzecznie profilem 2xIPE550 i podtuznie 3 xHEB300
pod kazdym dzwigarem. Pod fozyskami konstrukcji
zastosowano blache gr. 20mm. Dodatkowo dla zabez-
pieczenia statecznosci pali przewidziano stezenia po-
przeczne z rur RO 159x5. Przewidziano spawanie ele-
mentéw na budowie.

Podpory posrednie nurtowe zabezpieczono przed
naporem kry lodowej i uderzeniami bocznymi statkow
poprzez wykonanie dodatkowych izbic i odbojnic (pro-
wadnic) wzdtuz podpory.

Po wbiciu zostaty one przyciete do projektowanej
rzednej. Glowice pali zostaty wykonane w catosci w wy-
twdrni a nastepnie zamontowane w miejscu przezna-
czenia. Wystajace ponad teren fragmenty pali funda-
mentowych oraz podpdr zostaly zabezpieczone anty-
korozyjnie poprzez zastosowanie systemu powtokowo
malarskiego. Zatozono min 3 letnig trwatos¢ powtok.

Wszystkie elementy konstrukcyjne zaprojektowano
ze stali S355J2 JRH oraz dla $cian szczelnych S355GP.

2.2. USTROJ NIOSACY WRAZ
Z POMOSTEM

Jako konstrukcje nosng mostu wykorzystano ele-
menty konstrukcyjne sktadanego mostu drogowego
ACROW 700 XS. W sktad elementéw konstrukcyjnych
ustroju nosnego mostu wchodza: dzwigary gtdéwne,
sworznie, poprzecznice, elementy pomostu i elemen-
ty stezen.

Obiekt zostat zaprojektowany w postaci uktadu wie-
loprzestowego jako jednojezdniowy (z jazda dotem)
o dwdch dzwigarach dwupietrowych. Dzwigary gtéw-
ne mostu Acrow 700 XS uksztattowane sa w postaci
tréjsciennych kratownic o pasach réwnolegtych. Roz-

staw $cian kratownic wynosi 0,34 m. Stezone s3 one

Rys.1 Przekréj podtuzny mostu objazdowego
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za pomoca przepon kratowych. Rozstaw dzwigaréw
gtéwnych w osiach konstrukcji wynosi 8,38 m. Mozna
wyodrebni¢ dwa rodzaje elementéw kratownicy:

» kratownica przestowa AB 701

» kratownica podporowa AB 702

Kratownice taczy sie po 3 szt. poprzecznie, co daje
element o rozstawie modutowym 3,048m. Poprzeczni-
ce s3 elementami rozporowymi, stezajacymi dolne pasy
kratownic w rozstawie modutowym 3,048m. Majg one
za zadanie stezy¢ dzwigary w kierunku poprzecznym,
oraz przekazywac obcigzenia z pomostu na dzwigary
gtéwne. Dlugos¢ poprzecznicy dla mostéw gdzie ruch
ma charakter jednokierunkowy wynosi L = 6,55m

Elementy pomostu stanowig ortotropowe plyty sta-
lowe uktadane na poprzecznicach. Dostepne sa dwa ro-
dzaje ptyt pomostowych: skrajne z kraweznikami oraz
wewnetrzne. Dlugos¢ modutowa to réwniez 3,048m.

Elementy stezen stanowia przepony kratowe (f3-
czace $ciany kratownic), zastrzaty (bedace elementami
stezen poprzecznych), usztywniajacych pofaczenie po-
przecznic z dzwigarami gtéwnymi, wiatrownice stano-
wigce stezenia ustroju niosacego w ptaszczyznie paséw
dolnych dzwigaréw gtéwnych oraz bolce, taczace kra-
townice w dzwigary gtéwne.

Chodnik dla pieszych zostat zaprojektowany na cia-
gu pieszym od strony pétnocnej (gérnej wody). Jego
szerokos¢ wynosi 1,5 m. Chodnik zostat wyposazony
w obustronng balustrade modutowa. Podpore chodni-
ka stanowi belka spocznikowa przykrecana do $rodnika

poprzecznicy.
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Rys.3. Podpora posrednia
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Rys.2. Przekroéj poprzeczny ustroju nosnego

Chodnik dla pieszych zostat zaprojektowany na cia-
gu pieszym od strony potudniowej (gérnej wody). Jego
szerokos$¢ wynosi 1,5 m. Chodnik zostat wyposazony
w obustronng balustrade modutowa. Podpore chodni-
ka stanowi belka spocznikowa przykrecana do $rodnika
poprzecznicy.

Rozpietosci przeset obiektu zostaty zaprojektowane
tak aby odpowiadaty istniejacemu ksztattowi przekroju
koryta rzeki Odry - nie Przewidziano zadnej zmiany ist-
niejacego biegu rzeki.

Nie zakfadano réwniez odmulania i umacniania

dna rzeki Odry. Nie byto réwniez potrzeby wykonania
umacniania skarp czy tez dna rzeki.

Wszystkie elementy stalowe mostu skfadanego
sg zabezpieczone przed korozja poprzez powtoke cyn-

kowa wykonana metoda zanurzeniowa.

2.3.tOZYSKA

Obiekt zostat zainstalowany przy wykorzystaniu ty-
powych tozysk mostu Acrow 700 XS o konstrukcji wat-
kowej. Lozyska te zostaty uzyte zaréwno w fazie mon-

tazu, jak i eksploatacji, z tym, ze po nasunieciu i opusz-

Widok 2-2
Skala 150
g A
IS “j:l'ﬁ el =5 240 T i = L H}N JES
(O o {5
| (Ezl‘ e [ﬁi—@//_@ ] [[4HHH ‘T@ |
(& 5
| | |
|/ Y L/ ‘
(3 T T
w 27 \m L
| 2o
| /|
|
i Ve
Widak 3-3
Shalz £59
ds
] ﬂfﬁ A5 i
- l iy 1 —(_C
] 3
] e
Y | Y o
P I //_® Q. [@
3] L = § t @j L G J
7 e 4F2 el 2]

27

3
£
2
=
Q
(o]
o
5

=t




.pl

c
o
o
O
>
3
5
3

-

Fot. 1. Widok na podpore posrednia

czeniu konstrukgji przewidziano zablokowanie prze-
suwu tozysk na jednej z podpdr za pomocg sworzni
montowanych w otworach w tozyskach. tozyska state
w sposéb trwaty przymocowano do oczepu. Na podpo-
rach skrajnych jak réwniez posrednich przypadaja po 3

tozyska na kazdy dzwigar.

3. MONTAZ MOSTU.

Konstrukcja kratowa Acrow 700XS, ktéra staneta
na ww. zadaniu zostata zaprojektowana w celu zapew-
nienia ciagtosci ruchu przez rzeke Odre, podczas re-
montu istniejagcego mostu. Remontowany most prze-
prowadza przez wspomniana wczesniej przeszkode
wodnga Droge Krajowa nr 36. Zamkniecie jej wymusito
by na uzytkownikach objazd o facznej dtugosci okoto
60 km. Z tego tez powodu zadecydowano sie na usta-
wieniu na czas prowadzonych prac remontowych ist-
niejacego obiektu, mostu tymczasowego.

Montaz rozpoczeto od zachodniego przyczotka. Usta-
lono ze prace budowlane mostu tymczasowego zostang
wykonane w 2 etapach. W pierwszym etapie most zostat
nasuwany podtuznie. Cze$¢ nasuwana byta przewidzia-
na nad nurtem rzeki gdyz z uwagi na znaczny ciezar ele-

mentéw przeset oraz wymagang diugos¢ ramienia usta-

wienie ich za pomoca zurawia bytoby niemozliwe. Drugi
etap montazu mostu przewidywat prefabrykacje 4 prze-
sel, a nastepnie sukcesywne ich osadzenie przy uzyciu
dwoch zurawi o udzwigu powyzej 200 MG.

Na etapie nasuwania szczegdlng uwage nalezato
zwrdéci¢ na doktadne wspétosiowe umiejscowienia ro-
lek na poszczegoélnych. Margines btedu w tym przypad-
ku jest bliski zeru. Dodatkowo w fazie kiedy nasuwane
przesto byto wspornikiem powstawaty na jego koricu
bardzo duze ugiecia. Aby umozliwi¢ poprawny najazd
na podpore na koricu konstrukcji mostu zamontowany
zostat dziéb montazowy (awanbek). Podczas nasuwa-
nia powazny problem stanowit chodnik z lewej strony
obiektu, ktéry niesymetrycznie docigzat lewy dzwigar
konstrukgcji. Podczas nasuwania mozna byto zaobser-
wowag, iz lewa strona mostu jest wyrazniej kilka cm ni-
Zej niz prawa. Powodowato to dodatkowe lekkie skre-
cenie catego obiektu i w konsekwencji opieranie sie
na rolkach bardzo blisko ich lewej krawedzi. Gdy kon-
strukcja oparta sie na rolkach umiejscowionych na ko-
lejnej podporze, cata konstrukcja prostowata sie i nie
wystepowato juz skrecanie.

Odcinek awanbeka zostat wykonany w uktadzie

dzwigaréw jednosciennych w celu minimalizacji jego

ciezaru. Po trzecim segmencie dzioba wstawiono

wstawke aby trzy pierwsze segmenty unies¢ nieco ku

goérze. Dzidb montazowy sktadat sie wiec z 6 segmen-
téw o tacznej dtugosci wynoszacej 18,23m).
Ciekawymi elementami nasuwania byty m.in.:

» Konieczno$¢ balastowania przesta pomostami kiedy
ustréj przyjmowat schemat statyczny belki ze wspor-
nikiem a nastepnie ich demontaz aby niepotrzebnie
nie obcigza¢ przesta w kolejnych fazach montazu

(istotne przy nasuwaniu).

Dotozenie w koncowej fazie nasuwania dodatkowe-
go modutu tzw. ,ogona” konstrukcji zabezpieczaja-
cego przed ewentualnym spadnigeciem ostatniego

przesta z podpory w osi Nr 1.

Nasuwanie odbywato sie za pomoca wciggarki me-
chanicznej ustawionej na tytach wytworni. Zastoso-
wany system przektadni umozliwit,,nasuwanie przez
wcigganie”. Most w kazdej fazie nasuwania byt zabez-
pieczony przed nadmiernym przesunigciem sie.
Prace zwigzane z budowa mostu objazdowego po-
czawszy od wykonanie dojazdéw poprzez, wykonanie
podpdr, montaz i nasunigcie mostu trwaty od poczatku
lutego do korca kwietnia.

Dzieki takiemu rozwigzaniu Generalny Wykonawca
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- Firma BergerBau Sp. z 0.0. moze wykonywac prace

na moscie statym bez zadnych utrudnien wynikajacych

ze strony przejezdzajacych pojazdéw. Dodac nalezy

ze wspotpraca Firm ViaCon Polska Sp. z 0.0. oraz Berger-

Bau Sp. z 0.0. w dziedzinie mostéw sktadanych ma juz

swa historie. Wspdlnie wybudowalismy juz nastepuja-

ce mosty:

» przez rz. Warte w m. Rychtocice o rozpietosci
30.48+33.53+30.48=94.49m,

» przez rz. Warte w m. Skwierzyna o rozpietosci
30.48+39,62+39,62+30,48=140.20m

» przez rz. Sleza w m. Wroctaw (Most Zernicki)
24.38+24.38=48,76

LITERATURA

1. PN-85/5-10030 - Obiekty mostowe. Obcigzenia.

2. PN-91/5-10042 - Obiekty mostowe. Konstrukcje
betonowe, Zelbetowe i sprezone. Projektowanie.
PN-91/5-10052 - Obiekty mostowe. Konstrukcje
stalowe. Projektowanie.
PN-83/B-02482 - Fundamenty Budowlane. No-
$nos¢ pali i fundamentéw palowych.
PN-83/B-03010 - Sciany oporowe. Obliczenia sta-
tyczne i projektowanie.
PN-81/B-03020 - Grunty budowlane. Posadowie-
nie bezposrednie budowli. Obliczenia statyczne
i projektowanie.

Biatowieski T.: Mosty sktadane. Warszawa 1978 r.

ViaCon Polska Sp. z o.0.
ul. Przemystowa 6
64-130 Rydzyna

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

Fot. 4. Widok ogé6Iny na most.
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Fot.5. Widok z lotu ptaka na oba mosty.
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ZAPRAWY NAPRAWCZE

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

CHEMICAL PRODUCTS

N

Camd

ROADFIX 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.

Jednokomponentowe zaprawy,
typu PCC (polimerowo-

R3 i R4, przeznaczone do
wypetniania poréw, wyréwnania
i wygtadzania.
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ZAPRAWY NA PODLEWKI

-cementowe) i ECC (epoksydowo-
-cementowe), tiksotropowe, klasy

r

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,
estakadach itp.

HYDROIZOLACJE POWLOKI EPOKSYDOWE

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

Dwukomponentowe,
wodorozciericzalne, chemo-

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

epoksydowych.

HYDROFOBIZACJA

Wyroby na bazie silanéw
i siloksanow oraz dodatkéw
modyfikujacych do impregnacji
przeciwwodnej porowatych
i nasigkliwych podtozy
mineralnych.
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ROZWIAZANIA GEOTECHNICZNE DLA OBIEKTOW
INZYNIERYIJNYCH NA PRZYKEADZIE PRZEBUDOWY
MOSTU POMORSKIEGO WE WROCLAWIU.

mgr inz. Klaudia tuzynska-Mazurkiewicz — kierownik budowy Keller Polska Sp. z o.0.

rzewazajaca cze$¢ robdét geotechnicznych
na terenach miejskich polegajacych na wyko-
naniu zabezpieczenia wykopu w obudowie
$cian szczelinowych, zwiazana jest z realizacjg obiek-
téow budownictwa kubaturowego. Takie rozwigzanie
pozwala na wykonanie gtebokich wykopéw w Scistej
zabudowie miejskiej, przy skomplikowanych warun-
kach gruntowych, a obudowa docelowo stanowi kon-
strukcje zewnetrznych $cian kondygnacji podziemnych

budynku. Scista zabudowa stawia réwniez wiele wy-

.

Rys. 1. Orientacyjna lokalizacja prowadzanych prac na planie.
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zwan na rynku infrastruktury. Na przetomie 2020 i 2021
r. firma Keller Polska wykonata w technologii $cian
szczelinowych komore startowg i odbiorczg dla odcin-
ka sieci cieptowniczej przeznaczonej do przebudowy
w ramach realizowanej przez Generalnego Wykonawce
- firme ProTra Building, projektu przebudowy Mostéw
Pomorskich we Wroctawiu.

Zabytkowy kompleks Mostéw Pomorskich: Srodko-
wego, Potudniowego i Pdétnocnego, wybudowanych
kolejno w latach 1879, 1904-1905, 1930, podlega obec-

nie remontowi obejmujacemu zaréwno prace konser-
watorskie, jak i konstrukcyjne. Wazny element projek-
tu stanowi przebudowa istniejacej sieci cieptowniczej,
ktora od lat szes¢dziesigtych ubiegtego wieku zloka-
lizowana jest na Potudniowym Moscie Pomorskim.
Po zakonczeniu inwestycji wspomniana czes¢ magi-
strali cieptowniczej przebiega¢ bedzie pod dnem rze-
ki Odry.

Realizacja zadania wymagata pokonania réznicy po-
nad 20 m wysokosci pomiedzy pierwotnym i docelo-
wym potfozeniem rurociggu energii cieplnej przy braku
ingerencji w przylegajaca zabudowe i infrastrukture.
Spetnienie zatozonego celu, zostato zapewnione przez
zastosowanie technologii $cian szczelinowych dla bu-
dowy komory startowej i odbiorczej. Sciane szczelino-
wa o szerokosci 80 cm wykonano do gtebokosci ponad
20 m. Natomiast wykop docelowy o gtebokosci 18 m
pozwolit na instalacje we wnetrzu komory maszyny
drazacej tunel cieptowniczy pod dnem Odry. Komory
o wymiarach w rzucie 7,20 m x 10,60 m oraz 5,70 m x
6,30 m stanowia réwniez docelowa obudowe wykopu
i zapewnig w fazie eksploatacji obiektu bezposredni
dostep do instalacji. Ich statecznos¢ zostata zapewnio-
na przez stalowa konstrukcje rozparcia zaprojektowana
w czterech poziomach i montowana wraz z postepem
robét ziemnych przez Generalnego Wykonawce.

Ze wzgledu na bezposrednie sasiedztwo rzeki Odry
konieczne bylo odciecie doptywu wéd gruntowych
do wykopu, ktérych poziom poza obrysem konstrukgji
stabilizowat sie na gtebokosci 4,5 m p.p.t. Zalegajace

ponizej dna rzeki grunty spoiste w pofaczeniu z zasto-



sowaniem szczelnej obudowy wykopu uniemozliwi-
ty filtracje wéd gruntowych do jej wnetrza i w konse-
kwencji po odpompowaniu zasobéw statycznych pro-
wadzenie prac w suchym wykopie.

Wykonanie nowego tunelu cieptociggu metoda bez-
wykopowg determinowato koniecznos¢ dostosowania
zbrojenia $ciany szczelinowej do zastosowanej tech-
nologii mikrotunelingu. W miejscach przejs¢ gtowicy
wiertniczej w $cianie szczelinowej zastosowano zbro-
jenie kompozytowe z witdkna szklanego chrakteryzu-
jace sie parametrami wytrzymatosciowymi zapewnia-
jacymi jednoczesnie ciggtos¢ zbrojenia $ciany szczeli-
nowej i mozliwos$¢ wykonania w kontrolowanych wa-
runkach przewiertu bezposrednio do osrodka grunto-
wego w komorze nadawczej i z osrodka gruntowego
do zabezpieczonego wykopu w komorze odbiorczej.
Niezwykle istotnym aspektem byto precyzje osadzenie
koszy zbrojeniowych w szczelinie, podyktowane zasto-
sowaniem zbrojenia kompozytowego wylacznie jako
lokalnego dozbrojenia stalowego prefabrykatu w miej-
scu przejscia glowicy.

Podczas realizacji musielismy zmierzy¢ sie z liczny-
mi wyzwaniami nie tylko w zakresie projektowym, ale
réwniez wykonawczym. Prace prowadzane byly z jed-
nej strony w bezposrednimi sgsiedztwie czynnych
ciggow komunikacyjnych przeznaczonych do ruchu
pieszego i kotowego o duzym natezeniu, z drugiej na-
tomiast graniczyly z istniejacymi budynkami miesz-
kalno-ustugowymi. Wymagato to podjecia szczegol-
nych srodkéw zapewniajacych bezpieczeristwo oséb
zaangazowanych w realizacje prac, a takze uzytkow-
nikéw sasiadujacej z placem budowy infrastruktury
i zabudowy.

Kolejnym aspektem byto zaplanowanie oraz do-

stosowanie wielkosci i uktadu zaplecza technologicz-

Rys. 2. Komora startowa - wykop docelowy w obudowie $cian szczelinowych. Fot. Keller Polska

nego, jak i odpowiedni dobor sprzetu gtebigcego
do geometrii komoér oraz ograniczonych wymiaréw
placu budowy przeznaczonego dla zakresu prac Kel-
ler. Faza planowanie budowy byta w tym przypadku
kluczowa.

Sporym wyzwaniem okazata sie réowniez obstuga
placu budowy, tak aby dostawy odbywaly sie bez koli-
zji z prowadzonymi pracami oraz organizacja placu bu-
dowy dostosowana do biezacych potrzeb.

Wymagajacy harmonogram prac w pofaczeniu lokal-
nymi uwarunkowaniami stanowit dla nas duze wyzwa-
nie. Dzieki odpowiedniemu planowaniu, biezacej ko-
ordynacji projektowo-wykonawczej oraz zaangazowa-
niu w sam proces wykonawczy zrealizowalismy projekt

z powodzeniem.

) KELLER

global strength and local focus
Keller Polska Sp. z o.0.
ul. Poznanska 172
05-850 Ozarow Mazowiecki
tel.: +48 (22) 448 92 00
faks: +48 (22) 448 92 05
e-mail: Keller-Polska@keller.com.pl

0ddz. Wroctaw
ul. Dlugosza 2-6
51-162 Wroctaw
e-mail: Keller-Wroclaw@keller.com.pl
Telefon: +48 (71) 756 42 50
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Rys. 3. a) Konstrukcja zelbetowa wykonana na potrzeby przewiertu przez sciane szczelinowa b) Klad sciany szczelinowej prezentujacy polozenie zbrojenia
kompozytowego w koszu zbrojeniowym - Projekt Wykonawczy Keller Polska. Fot. Keller Polska.
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PRZEBUDOWA OBIEKTOW MOSTOWYCH

W CIAGU LINII'KOLEJOWEJ NR 277 (C-E 30)
OPOLE GROSZOWICE-JELCZ-WROCEAW BROCHOW

mgr inz. Jerzy Bros$*

mgr inz. Marcin Tomiczek*

mgr inz. Przemystaw Szczepanski*
mgr inz. Tomasz Raif*

mgr inz. Maciej Czarny*

mgr inz. Michat Pigon*

mgr inz. Aleksandra Chachulska-Krysmann™**

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

WPROWADZENIE

Planowane prace modernizacyjne na linii nr 277
(C-E 30) Opole Groszowice — Wroctaw Brochdw, majace
na celu poprawe dziatania infrastruktury kolejowej oraz
zwiekszenie przepustowosci linii, zaktadajag w szcze-
golnosci modernizacje istniejacego uktadu torowego
i jego rozbudowe do uktadu dwutorowego oraz prze-
budowe obiektéw mostowych. Przedmiotem niniejsze-
go artykutu jest planowana przebudowa dwéch znacz-
niejszych przepraw: przez rzeke Odre w km 76+200
i przez Jezioro Panieriskie w km 76+927, realizowana
w ramach zadania,Prace na linii kolejowej C-E 30 na od-
cinku Opole Groszowice - Wroctaw Brochéw”. Inwesto-
rem zadania sa PKP Polskie Linie Kolejowe SA, Zarzadca
obiektéw Zaktad Linii Kolejowych we Wroctawiu. Pra-
ce projektowe realizuje konsorcjum SYSTRA S.A. (lider)
i BPK Mosty S.C. (partner).

‘mgras’yhu.l inistrator dafng-slaskarg.pl

RYS HISTORYCZNY

Linia powstata catkowicie od podstaw jako kolej to-
warowa, majaca odcigzy¢ wezet opolski i wroctawski
od wielkiej iloéci sktadéw z weglem z Gérnego Slaska
i cementem z okolic Opola. Otwarcie linii nastapito dnia
1 pazdziernika 1909 r,, miesigc p6zniej otwarty zostat
trzykilometrowy tacznik pomiedzy Opolem Wschod-
nim a Opolem Gtéwnym. Projektantem i osoba nadzo-
rujgca budowe linii byt tajny radca Georg Schmedes,
ktory za jej wykonanie oraz dokonania na polu budowy
kolei otrzymat Order Krolewski Korony 1l klasy. Pierwot-
nie linia na odcinku do stacji Siechnice zbudowana zo-
stata jako dwutorowa, jednak po zniszczeniu w czasie
dziatann wojennych czterech przeset mostu przez Odre
i ich odbudowie jako jednotorowe, tor nr 1 na odcinku
od Jelcza Mitoszyc w strone Wroctawia zostat rozebrany.

W 1982 r. odbudowano go na odcinku Jelcz Mitoszyce -

Czernica Wroctawska. W latach 1961 do 1988 catos¢ linii

zostata odcinkami zelektryfikowana.

MOST PRZEZ ODRE W KM 76+200

Most kolejowy w km 76+200 przeprowadza czyn-
ny tor (tor nr 2) linii nr 277 (C-E 30) nad rzeka Odra i jej
terenami zalewowymi. Obiekt powstat w latach 1907-
1909, réwnolegle z budowa linii kolejowej. Pierwotnie
konstrukcje mostu stanowito dziewie¢ dwutorowych,
swobodnie podpartych przeset kratownicowych nito-
wanych z jazdg dotem, opartych na podporach masyw-
nych. Most posiadat osiem przeset zalewowych o roz-
pietosci po 42,00 m i statej wysokosci dzwigara krato-
wego oraz jedno paraboliczne przesto nurtowe o roz-
pietosci 86,00 m.

W czasie dziatan wojennych obiekt zostat powaznie

uszkodzony w wyniku wysadzenia. Zniszczeniu ulegly

=

Ryc. 1. Rejon obiektow przez Odre i Jezioro Panienskie na przedwojennej mapie topograficznej.
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Ryc. 2. Schemat przeprawy po odbudowie ze zniszczen wojennych. Odbudowane przesta nr 3, 4, 5 i 6 jednotoro!

cztery z dziewieciu przeset (przesta nr 3, 4, 5 i 6) oraz czte-
ry (podpory nr 3, 4, 5 i 6). Po wojnie, w latach 1957-1959,
przeprawa zostata odbudowana, przy czym zniszczone
przesta dwutorowe zastgpiono jednotorowymi, o iden-
tycznej co wczesniej rozpietosci. Uszkodzone podpory
odbudowano w pierwotnym ksztatcie jako betonowe.
Schemat obiektu po odbudowie przedstawia powyzsza

rycina (numeracja przeset i podpor zgodna z przebiegiem

linii, przekréj podtuzny w widoku od strony dolnej wody).

Ogolny widok obiektu w obecnym stanie przedsta-
wia ponizsza fotografia lotnicza. Przesta kratowe pro-
stokatne (przesta zalewowe nr 1, 2, 7, 8 i 9) sg zacho-
wanymi przestami oryginalnymi. Przesta trapezowe
(przesta zalewowe nr 3, 4 i 6) oraz przesto paraboliczne
(przesto nurtowe nr 5) sg przestami nowymi, odbudo-

wanymi po wojnie.

we.

W zwiazku z elektryfikacjg linii w 1987 r. nastapi-
fa czesciowa przebudowa obiektu, sprowadzajaca sie
gtdéwnie do podniesienia stezern gdérnych, montazu
na filarach stupéw i bramek trakcyjnych oraz montazu
ogranicznikéw uniesienia sieci trakcyjnej.

Przeprowadzone ogledziny, badania, obliczenia sta-
tyczno-wytrzymatosciowe i analiza trwatosci obiektu

wykazaly, ze stan obiektu jest niedostateczny, stopien

Ryc. 3. 0gdlny widok istniejacej przeprawy od strony gornej wody. Kierunki linii przeciwne niz na powyzszym schemacie, tj. Opole po prawej, Wroctaw po lewej

stronie.

Ryc. 4. Wjazd na obiekt od strony Opola.

Ryc. 5. Wjazd na obiekt od strony Wroctawia.
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Ryc. 6. Przesta zalewowe nr 1 i 2 zachowane w pierwotnym ksztalcie (widok od strony gérnej wody). Identyczna konstrukcje maja przesta nr7,8i9.

Ryc. 7. Odbudowane przesta zalewowe nr 3 i 4 (widok od strony gérnej wody). Identyczna konstrukcje ma przesto nr 6.

wyeksploatowania bardzo wysoki, a jego remont lub ~ prawy mostowej: na czas przebudowy),

modernizacja sg technicznie nieuzasadnione. Tym sa-  » wariant | - lokalizacja w $ladzie obiektu istniejacego,  » wariant Il - lokalizacja w $ladzie obiektu istniejacego,

mym najbardziej racjonalnym rozwigzaniem jest roz- budowa nowej konstrukcji nosnej przeset rozbiorka istniejgcego i budowa nowego

bidrka istniejacego i budowa nowego obiektu. na istniejacych, przebudowanych pod- obiektu na nowych podporach, prowa-
W ramach prac koncepcyjnych analizowano cztery porach, prowadzenie LK277 w istnieja- dzenie LK277 w istniejagcym $ladzie (z za-

zasadnicze warianty budowy i lokalizacji nowej prze- cym $ladzie (z zamknieciem ruchu na linii mknieciem ruchu na linii na czas przebu-

Ryc. 8. 0dbudowane przesto nurtowe nr 5 (widok od strony gérnej wody).
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dowy),

» wariant lll - lokalizacja od strony gdrnej wody
(po stronie lewej), rozbidrka istniejace-
go i budowa nowego obiektu na nowych
podporach,

» wariant IV - lokalizacja obiektu od strony dolnej
wody (po stronie prawej), rozbiorka ist-
niejagcego i budowa nowego obiektu
na nowych podporach.

Dwa ostatnie warianty nie wymagaja zamykania ru-
chu na linii podczas prowadzenia prac budowlanych,
a wiec sa korzystniejsze ze wzgleddw eksploatacyjnych.

W kazdym z wariantéw rozwazano dodatkowo dwie
opcje, réznigce sie rodzajem konstrukcji przeset: prze-
sta wspolne pod oba tory lub konstrukcje niezalezne.
W trakcie analiz odrzucono kolejno z réznych wzgle-
doéw warianty |, Il i lll, przyjmujac do dalszej analizy wa-
riant IV jako najkorzystniejszy, przy czym dla ogranicze-
nia zaje¢ terenowych m.in. z uwagi na obszary objete
ochrong (obszar Natura 2000), zdecydowano o wybo-
rze opcji z przestami niezaleznymi (wariant IV.B).

W toku dalszych prac analizowano rézne warianty
usytuowania podpdr, podziatu obiektu na przesta, sche-
matdéw statycznych, typéw konstrukeji przeset i kon-
strukgcji pomostu. W wyniku prac projektowych powsta-
ty cztery dwuwariantowe koncepcje obiektu, réznigce
sie lokalizacja podpor i rozpietoscia przeset (L1 do L4).
We wszystkich koncepcjach przyjeto ten sam ukfad
przeset: dwie kratownice dwuprzestowe w ukfadzie cia-
gtym (przesta zalewowe), jedna swobodnie podparta
(przesto nurtowe). Zaprojektowano kratownice typu V
z korytem balastowym w postaci stalowej ptyty ortotro-
powej. Réznica w wariantach polega na uksztattowaniu
pasa gornego dzwigaréw kratowych: w schemacie S1
pasy gorny i dolny sg réwnolegte, w schemacie S2 pas
gorny jest paraboliczny. Przyjete koncepcje przedsta-
wiono schematycznie ponizej.

Przedstawione warianty przeprawy bedg przedmio-
tem dalszych analizi wyboru ze strony Zamawiajacego.

Ze swojej strony Projektant rekomenduje dwa za-
sadnicze warianty:

» wariant IV.B-L2 - wariant IV, typ przesta B (konstruk-
cje niezalezne), wariant sytuacyjny
podpdr L2, rozpietosci teoretycz-
ne przgset L = 2x81,00 + 126,00
+ 2x81,00 m, dlugos¢ obiektu
L =456,00 m,

» wariant IV.B-L3 - wariant IV, typ przesta B (konstruk-
cje niezalezne), wariant sytuacyjny
podpdr L3, rozpietosci teoretycz-
ne przeset L = 2x80,50 +128,00
+ 2x80,50 m, dlugos¢ obiektu
L =456,00 m.

Do dalszych analiz skierowano réwniez kwestie wy-
boru schematu statycznego obiektu:

» schematu S2 - przesta o pasach goérnych parabolicz-
nych, przesta zalewowe dwuprzesto-
we ciagte, przesto nurtowe swobod-
nie podparte (jak w zaproponowanej
koncepdji),

» schematu S5 - przesta o pasie gérnym i dolnym réw-

nolegtym, przesta w uktadzie 1 + 3 +

Ryc. 9. Pomost przeset nr 7, 8 i 9 (widok w strone Opola). Czynny tor nr 2, nawierzchnia toru nr 1 zdemonto-
wana, krawedz pomostu na miedzytorzu zabezpieczona balustrada, po prawej stronie zewnetrzny

chodnik stuzbowy zabezpieczony oryginalna, kuta balustrada.

Ryc. 11. Przesto nr 9. Widoczne podwyzszenia stezen gornych, wykonane w zwiazku z elektryfikacja linii.
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Ryc. 12. Wariant IV.B, koncepcje L1-L4, schemat S1.

4 OPOLE
GROSZOWICE

WROCLAW >
BROCHOW

Ryc. 13. Wariant IV.B, koncepcje L1-L4, schemat S2.

1, przesto srodkowe tréjprzestowe cia-
gte, przesta skrajne swobodnie pod-
parte,

» schematu S6 - przesta o pasie gérnym parabolicz-

nym, przesta w ukfadzie 1 + 3 + 1
(przesto srodkowe tréjprzestowe cia-
gte, przesta skrajne swobodnie pod-
parte

oraz typow konstrukgji jezdni:

» jezdnia typu J1 - koryto balastowe w postaci stalowej
plyty ortotropowe;j (jak w zapropo-
nowanej koncepcji),

» jezdnia typu J2 - koryto balastowe w postaci ptyty
zelbetowej monolitycznej zespo-

lonej.

MOST PRZEZ JEZIORO PANIENSKIE
W KM 76+927
Most kolejowy w km 76+927 prowadzi jedyny czyn-

ny obecnie tor nr 2 linii nr 277 nad wodami Jeziora Pa-

nienskiego, stanowigcego w rzeczywistosci $lepe staro-

rzecze rzeki Odry. Okres budowy obiektu (ok. 1909 r.)
pokrywa sie z czasem powstania linii. Pierwotnie obiekt
funkcjonowat jako dwutorowy, jednakze po wysa-
dzeniu mostu przez Odre w czasie dziatann wojennych
i jego pdzniejszej odbudowie nr 1 zostat rozebrany.
Sam obiekt nie ucierpiat w wyniku dziatarn wojennych.
Schemat obiektu, oznaczenia przeset i podpér przed-
stawiono na ponizszym rysunku, aktualny widok obiek-
tu na zdjeciu kolejnym.

Istniejacy most jest szescioprzestowym obiektem
o konstrukcji kratownicowej nitowanej, z jazdg do-
tem. Most zbudowany zostat z szesciu kratownic tra-
pezowych o uktadzie stupkowo-krzyzulcowym, gorg
otwartych, wspdlnych dla obu toréw, o rozpietosciach
teoretycznych LK = 2x32,00 + 2x37,00 + 2%x32,00 m,
opartych na podporach masywnych, ceglanych,
wzmocnionych po stronie toru nr 2 dziobami iglico-

wymi z cioséw granitowych. Zwiericzenie gérnych po-

wierzchni faw podtozyskowych wykonano z ptyt gra-

nitowych o wyokraglonych w formie kapinoséw kra-
wedziach. Aktualny widok i stan obiektu przedstawia-
ja ponizsze fotografie, wykonane podczas ogledzin
i inwentaryzacji obiektu.

Obiekt, podobnie jak most przez Odre, zostat przy-
stosowany do zabudowy sieci trakcyjnej w 1987 r.
Tu jednak, dzieki otwartej konstrukgeji przeset, nie byto
koniecznosci modyfikacji stezert gérnych, ktérych most
nie posiada. Konstrukcje wsporcze sieci trakcyjnej
oraz linii potrzeb nietrakcyjnych zabudowane zostaty
na podporach obiektu.

Przeprowadzone ogledziny, badania, obliczenia sta-
tyczno-wytrzymatosciowe i analiza trwatosci obiektu
wykazaly, ze stan obiektu oceni¢ nalezy jako przeda-
waryjny. Przesta sg catkowicie wyeksploatowane, a no-
$nos¢ przeset i podpor nie odpowiada zadnym standar-
dom. Tym samym, jedynym racjonalnym rozwigzaniem
jest rozbiorka istniejacego i budowa nowego obiektu.

W ramach prac koncepcyjnych analizowano cztery

zasadnicze warianty budowy i lokalizacji nowej prze-
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Ryc. 14. Schemat obiektu. Przyjeta numeracja przeset i podpér zgodna z kierunkiem linii.
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Ryc. 17. Wjazd na obiekt od strony stacji Wroctaw Brochéw.
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Ryc. 18. Ogoiny widok obiektu od strony toru nr 2. Ksztatt filarow z izbicami
o zwrocie przeciwnym do kierunku nurtu Odry sugeruje, ze w czasie
budowy obiektu Jezioro Panienskie mogto miec z nig potaczenie i by¢
w rzeczywistosci, przynajmniej okresowo, jej odnoga. Ryc. 19. Podpora nr 6 (filar).

] & WARANT VB-L3-S1 Bl [

Ryc. 20. Koncepcje VI.B-L3-S1 (trzy przesta swobodnie podparte, schemat lokalizacji podpor L3, pasy rownolegte) i VI.B-L3-S2 (trzy przesta swobodnie podparte,
schemat lokalizacji podpdr L3, pasy gorne paraboliczne).

il

]
Ry

Ryc. 22. Koncepcja VI.B-L4-S4 (dwa przesta swobodnie podparte, schemat lokalizacji podpoér L4, pasy gorne zakrzywione).
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Ryc. 23. Poréwnanie stanu istniejacego (kolor czerwony) z projektowanym (kolor niebieski) na widoku satelitarnym. Kierunki linii: Opole po prawej, Wroctaw po lewej.

prawy mostowej, identyczne z wariantami dla prze-
kroczenia rzeki Odry. Do dalszej analizy, z tych sa-
mych wzgledéw, co w przypadku mostu przez Odre
(korzystniejsze uksztattowanie uktadu torowego), wy-
brano wariant IV. Kolejnym etapem prac koncepcyj-
nych byt dobér typu przesta. | tutaj tez, podobnie jak
w przypadku przeprawy przez Odre, wybrano opcje
B, tj. niezalezne konstrukcje przeset w obu torach.
W toku dalszych prac analizowano rézne warianty lo-
kalizacji podpér (warianty L1 do L5), rézne typy kon-
strukcji przesta (z jazda gora, z jazda dotem tukowe,
Z jazda dotem kratownicowe, z jazda dotem blachow-
nicowe), rézne schematy statyczne przeset (swobod-
nie podparte, ciagte dwuprzestowe), oraz rézne typy

jezdni (koryto balastowe w postaci stalowej ptyty or-

totropowej, koryto balastowe w postaci zelbetowej
plyty zespolonej). Jako najkorzystniejszy typ dzwiga-
ra gtéwnego przyjeto kratownice spawang o ukfadzie
krzyzulcowym typu V. Ostatecznie powstaly cztery za-
sadnicze koncepcje uksztattowania obiektu, réznigce
sie podziatem na przesta, lokalizacja podpér, schema-
tem statycznym i uksztaltowaniem pasa gérnego kra-
townicy, przedstawione na schematach zamieszczo-
nych na rycinach 20, 21, 22.

Projektant zarekomendowat Zamawiajagcemu dwa
warianty: IV.B-L3-52-J1 i IV.B-L4-52-J1, gdzie J1 oznacza
typ koryta balastowego (stalowa ptyta ortotropowa).
Ostateczny wybdr wariantu, skierowanego do dalszych
prac projektowych, nastapi w wyniku konsultacji z Za-

mawiajacym.

BIURD PROJEKTOWD - KDNSULTIRGOWE BPY MOSTY 5.C.

Y~ 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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REMONTIMOSTUIKOLEYOWEGO
RZEKBIKWISAAWANOW.OGRODZEU

drinz. Jozef Rabiega
mgr inz. Dawid Dasiak

rzedmiotowy most kolejowy znajduje sie

na Kolei Doliny Kwisy, w ciagu drugorzednej,

jednotorowej linii Lwéwek Slaski — Zagan wy-
budowanej w latach 1902-1905. Jednym z jej zadan
byta komunikacyjna obstuga poligonu wojskowego
pruskiej armii w Swietoszowie.

Od wiosny 2021 r. trwajg prace remontowe na mo-
scie kolejowym przez rzeke Kwise w km 52,829 linii
kolejowej nr 283 Jelenia Gora - tawszowa, w miejsco-
wosci Nowogrodziec. Pochodzacy z 1904 r. obiekt naj-
prawdopodobniej wybudowata firma Beuchelt z Zielo-
nej Géry. Podstawowym celem realizowanego remon-
tu jest przywrdcenie parametréow technicznych oraz
dobrego stanu nawierzchni torowej zdegradowanych
w wyniku prawie 120-letniej eksploatacji. W obecnym
stanie na przedmiotowym moscie odbywa sie ruch to-
warowy. W powojennym okresie uzytkowania mostu
byt on juz kilka razy remontowany, gtéwnie w zakresie
odnowy skorodowanych fragmentéw jego przeset kra-
townicowych. Obiekt przekracza rzeke Kwise i jej tere-
ny zalewowe (dwa przesta kratownicowe, dolnopara-
boliczne, z jazda g6ra) oraz ul. Otdrzychowska w Nowo-
grodzcu (przesto blachownicowe).

Konstrukcje nosna obiektu stanowig dwa niezalezne
swobodnie podparte przesta kratownicowe, pétpara-
boliczne, z jazda géra oraz jedno przesto blachownico-
we. Kat skrzyzowania przeszkody z osig obiektu wynosi
ok. 90°. Realizowane prace naprawcze majg charakter
odtworzeniowy.

Rozpietosc teoretyczna przeset kratownicowych to 2

x 52,0 m, a przesta blachownicowego 8,71 m. Osio-

wy rozstaw dzwigaréw kratownicowych wynosi 3,25
m, a dzwigaréw blachownicowych 3,04 m. Wysokos¢
konstrukcyjna przeset kratownicowych wynosi 7,15 m,
a przesta blachownicowego 0,74 m. Wysokosci dzwi-
garow gtéwnych przeset kratownicowych wynoszg
od 1,53 + 6,10 m, za$ przesta blachownicowego 0,91 m.

Na obiekcie utozony jest jeden tor kolejowy z szyn
tocznych i odbojnic typu S49 na mostownicach typu
Il 240x270 mm opartych bezposrednio na podtuzni-
cach, rozstawionych co okoto 60 cm. Przytwierdzenie
szyn do mostownic jest posrednie, klasyczne typu K. Li-
nia kolejowa na obiekcie poprowadzona jest w prostej.
Stalowa konstrukcja wszystkich trzech przeset wykona-
na jest jako catkowicie nitowana.

Pasy gérne i dolne dzwigaréw kratownicowych wy-
konane sg jako dwugateziowe z ceownikéw C300. Po-
dtuznice wykonane sa z dwuteownikéw walcowanych
o wysokosci 400 mm. Po obu stronach toru utozone
sg chodniki stuzbowe z nawierzchnia z dyliny drewnia-
nej, ograniczone balustradami. Dzwigary gtéwne prze-
sta blachownicowego maja $rodniki z blach o grubosci
12 mm oraz pasy dolne i gérne z trzech ptaskownikéw
o grubosci 12 mm, poprzecznice wykonane s3 z dwu-
teownikéw wykonane z dwuteownikéw 340, stezenia
dolne typu "X" wykonane z ptaskownikéw 80x10 mm,
a podtuznice z dwuteownikdw 250.

Na obiekcie zlokalizowana jest sie¢ teletechniczna
bedaca pod zarzadem PKP Telkol Sp. z 0.0. mocowana
do gdrnego pasa przeset kratowych oraz wspornika
podchodnikowego, w przesle blachownicowym. Krato-

we przesta oparte sg tacznie na 8 tozyskach po 4 na kaz-

de przesto. Na przyczétkach usytuowane s tozyska sta-
te, a na filarze 4 tozyska ruchome. tozyska usytuowane
sg na granitowych ciosach podtozyskowych. tozyska
ruchome maja konstrukcje tréjwatkowa przegubowa.
Dzwigary gtéwne przesta blachownicowego opieraja
sie na tozyskach stycznych, statych i ruchomych.

Podpory mostu wykonane sa jako masywne cegla-
ne petnoscienne o szerokosci 7,80 m i grubosci ok.
2,60 m. Korpusy przyczotkéw sg ceglane z boczny-
mi powierzchniami obtozonymi oktadzing kamien-
na na zaprawie cementowej. Skrzydta majg dtugos¢
ok. 10 m i od strony Zebrzydowej odchylone sg o ok.
30° a od strony Nowogrodzca o 90° i s3 wzmocnione
ptaszczem zelbetowym oraz zabezpieczone $ciggami
stalowymi.

Filary majg konstrukcje tarczowa petnoscienng, wy-
konane sa jako ceglane. Szeroko$¢ filarow wynosi 9,40
m a ich grubos¢ 3,85 m, wysoko$¢ za$ 6,40 m. Filar
od strony wody gérnej wyposazony jest w izbice, za$
z obu stron sg one obtozone oktadzing kamienna.

Zakres obecnego remontu jest bardzo obszerny
i obejmuje gtéwnie:

rozbiérke nawierzchni torowej,

prace ziemne w obrebie podpér,

naprawy powierzchniowe filaréw i przyczétkow,

odtworzenie zdegradowanych korozyjnie elemen-

téw konstrukeji przeset stalowych,

odtworzenie zabezpieczen antykorozyjnych,

czyszczenie, regulacje i konserwacje tozysk,

montaz elementdéw wyposazenia,

naprawe (lub wymiang) uszkodzonych mocowan

2,00

Rys. 1. Widok obiektu z boku od strony wody gornej oraz widok z géry
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oraz rur ostonowych sieci obcych,
odtworzenie stref przejsciowych i odwodnienia za
przyczotkami,
utozenie i reprofilacje toru kolejowego na obiekcie
i na dojazdach z nowych szyn S49 wraz z monta-
zem blach przeciwwykolejeniowych i przeciwpoza-
rowych, w tym montaz mostownic na podktadkach
centrujacych oraz montaz przyrzadu wyréwnawcze-
go nad filarem,

odtworzenie obrukowania stozkdw nasypowych

i wykonanie schoddéw skarpowych,

wymiane przesta blachownicowego na nowe, z dzwi-
garéw HEA800,

dostosowanie istniejacych balustrad do obecnych

wymagan,
wykonanie obejm z pretéw stalowych w spoinach
na trzonie filara.

Na obu przestach kratownicowych przewidziano wy-
miane istniejacych podtuznic z dwuteownikéw normal-
nych 400 na nowe ksztattowniki walcowane HEB400
ze stali S355J2 oraz nowych teznikéw hamownych
w srodkowych polach przeset, w poziomie dolnych pa-
séw podtuznic i mocowane do goérnych paséw dzwiga-
réow kratownicowych. Teznik przeciwuderzeniowy prze-
widziano w formie kratownicy z katownikéw L90x90x10
z HEB140 ze stali S355J2+M. Projektuje sie tez wymiane
stezen wiatrowych gérnych oraz wzmocnienie elemen-
tow dzwigaréw gtéwnych. Wzmocnienia nalezy wyko-
nac ze stali S355J2 oraz montowac do istniejacej kon-
strukcji za pomoca Srub pasowanych klasy 8.8 lub nitow.
Po zrealizowaniu prac naprawczych catg konstrukcje sta-
lowa przeset nalezy poddac czyszczeniu strumieniowo-
-Sciernemu i zabezpieczy¢ przez malowanie powtokami
posiadajacymi aktualne aprobaty IBDiM.

Ze wzgledu na niespetnianie warunkéw nosnosci
istniejace przesto blachownicowe bedzie zastapione
nowym, ze stali $355J2. Dzwigary gtéwne wykonane
beda z ksztattownikéw HEA800, a podtuznice i po-
przecznice jako spawane. Klasa wykonania elementéw
nowej konstrukgji stalowej to EXC3.

Po zakonczeniu prac remontowych planuje sie wy-
konanie prébnego obciazenia przeset i podpér. Po na-
prawie wszystkich elementéw przedmiotowego mostu
bedzie on spetniat wymagania nosnosci dla linii kate-
gorii D4/80 (kategoria D4 dla v < 80 km/h) wg normy
PN-EN 15528. Dla linii kategorii D4 dopuszczalne naci-
ski na osie wynosza P = 22,5 t (221 kN), a dopuszczalne
naciski liniowe p = 8,0 t/m (78 kN/m).

Kompleksowa naprawa podpdr mostu obejmuje
odciecie infiltracji woéd opadowych do wnetrza pod-
por oraz wzmocnienie ich struktury jako catosci. Prze-
widziano rozbiérke gérnych partii podpér przesta bla-
chownicowego oraz ich odtworzenie w formie zelbe-
towych oczepdw zespolonych z istniejaca konstrukcja
za pomocg pretéw stalowych osadzonych na zywi-
cy epoksydowej. Na przyczétkach zostang wykona-
ne nowe zelbetowe $cianki zwirowe, z betonu klasy
C30/37, W10, F200 i stali zbrojeniowej fyk = 500 MPa
klasy ciagliwosci C, spajalnej, do obciazen wielokrotnie
zmiennych. Nowe, szczelne tawy podtozyskowe z wta-
Sciwie uksztattowanymi kapinosami odetng doptyw

woéd opadowych od goéry do wnetrza podpér.

. Oldrzychowskiej

Rys. 3. Widok obiektu od strony wody dolnej, z poziomu terenu przy przyczétku od strony Nowogrodzca

Firmy wykonujace remont mostu
kolejowego w Nowogrodzcu:

=i

PKP POLSKIE LINIE KOLEJOWE S.A.

Zarzgdca narodowey sieci linii kolejowych

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

DROMOSTTOR

Wykonawca:
DROMOSTTOR POLSKA Sp. z 0.0. Sp. k.
Mojesz 31B, 59-600 Lwowek Slaski

DOLIONM

WROCLAW

Generalny wykonawca:
Dolnoslaskie Przedsiebiorstwo
Napraw Infrastruktury Komunikacyjnej
DOLKOM Sp. z 0.0.

50-502 Wroctaw, ul. Hubska 6

INZYNIERILA
Inwentaryzacje, ekspertyzy, projekty:
PBW INZYNIERIA Sp. z 0.0.
53-676 Wroctaw, ul. Sokolnicza 5/74-75
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i S ai
Rys. 6. Widok na filar obiektu podczas przegladu mostu prowadzonego przez
drainz. J6zefa Rabiege

Zaktada sie wykonanie iniekcji wypetniajaco-skle-
jajacej oraz montaz obwodowych pretéw spinajacych
trzony filaréw na ich wysokosci (w co drugiej poziomej
spoinie oblicowania kamiennego). Beda to systemowe
prety spiralne, skrecone helikoidalnie, o Srednicy @12
mm ze stali nierdzewnej — osadzone beda w bruzdach
spoin poziomych na gtebokosci ok. 5 cm. W spoinach
okfadziny kamiennej nalezy wykona¢ otwory dla osa-

dzenia pakeréw do zainiektowania. Po wykonaniu prac

naprawczych podpdr ich powierzchnie nalezy podda¢

Rys. 8. Wymiana stezen gérnych oraz wzmocnienie
poprzecznic wykonane podczas trwajacego re-
montu
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Rys. 4. Widok przesta zalewowego po wysadzeniu wiosng 1945 r.

Rys. 5. Widok przesta nurtowego po wysadzeniu

wiosng 1945 r.

Rys. 7. Montaz nowego rusztu jezdni podczas trwajacego remontu

impregnacji hydrofobizujacej, a elementy kamienne
podpdr dostepne z lagdu do wysokosci ok 3,0 m nale-
2y pokry¢ przezroczysta matowa powtoka antygraffiti.

Przeglad specjalny obiektu wykonato biuro MOSTY
Jozef Rabiega z Ramiszowa, natomiast projekty wyko-
nawcze i technologiczne sporzadzito biuro PBW Inzy-
nieria Sp. z 0.0. z Wroctawia.

Inwestorem remontu mostu jest PKP Polskie Linie Kole-
jowe S.A. Zakfad Linii Kolejowych w Watbrzychu, General-

nym Wykonawca Dolno$laskie Przedsiebiorstwo Napraw

Rys. 9. Deformacje nakladek pasa dolnego
spowodowane korozja i brakiem tacznikéw

Infrastruktury Komunikacyjnej,DOLKOM"Sp. z 0.0., a Pod-
wykonawcg DROMOSTTOR POLSKA Sp. z 0.0. Sp. k. Zakon-
czenie prac remontowych przewidziano na jesier 2021 r.
Na zatgczonym rysunku pokazano podstawowe ga-
baryty przeset i podpor obiektu. Kolejne fotografie po-
kazuja zniszczenia wojenne jakich doznaty oba przesta
kratownicowe po ich wysadzeniu przez wycofujaca
sie armie niemiecka wiosng 1945 r. Powojenna odbu-
dowa mostu zakonczyta sie juz w koncu 1946 r., kiedy

to obiekt zostat ponownie wtaczony do eksploatacji.

£

Rys. 10. Stupek przesta kratownicowego z elemen-
tow Huty Kosciuszko pochodzacy z powojennej
naprawy
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dziota juz od 10 lot, od roku 2016 pc-smdo ‘
Certyfikat Zgodnosci ZKP (EN 1090, klasa EXC4)
oraz Spawalnicze Swiadectwo Kwalifikacyjne
(EN 150 3834-2).
L

Zdobyte certyfikaty pazefvolojq nam éwiadczydé
ustugl w zakresie arzania konstrukcjl
stalowych dla grup-ote'ricmwych El 12
zgodnie z EN SO 15608, z zastosowaniem
nastepujgcych procesow spawalniczych: Til, 135,
135+136 (wg EN SO 40643).

Certyfikatem objete-sq rowniez nastepujgce
procesy:

- Ciecie termiczne

- tqczenie mechaniczne

- Zabezpieczenie powierzchni

- Mentaz konstrukcji na miejscu

Wspotpracujemy z wykwalifikowanq kadrq,
co pozwaola nam swiadczyd ustugi wsparcia dla Klientow
na wszystkich etapach inwestycjl, poczqwszy

od etapu doradztwa technicznego | projektu,
ﬁﬁwkononie konstrukcji, jej montaz | odbiér.

Ponadto oferujemy wykonanie badar :
nieniszezqcych w stopniu 3. dla a
na ,' ujq cvc.h metod: VT, PT, MT, UT,RT.

podnoszonym kcmpetenc}om nasz@gc personelu
Jjesteémy w stanie zaoferowac Parstwu wykonanie
ustugl na najwyzszym poziomie z jednoczesnq
gwnronc jq zwlekszenlo komfortu

DROMOSTTOR POLSKA
Spodtka z ograniczong odpowiedzialnosciq Sp. k.
Mojesz 31B, 59-600 Lwowek Slgski
E-mail: biuro@dromosttor.pl
Tel. 75-782-23-81
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Dromosttor Polska jest firmq preznie
funkcjonujgca w branzy inzynierii lgdowej
od ponad 10 lat. Przedmiotem naoszej

dziatalnoéci jest budowa drég, mostow, DROMOSTTOR POLSKA

;O';jol%’ technkigfigwym oraz roboty Spotka z ograniczonqg odpowiedzialnoéciq Sp. k.
4 ' 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,

az do finalizacji. Zapewniomy realizacje

nawet najtrudniejszych zlecen

NQa NQjwyzZszym poziomie.

Jestedmy firmq o zasiegu ogdélnopolskim.
Swojg dziatalnoéé 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.
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poliuretanowe urzgdzenia
) A dylatacyjne POLYFLEX®
TER Advanced PU
r_r! I asfaltowe dylatacje Tarco
e JL ¥ asfalt lany
: ciecie nawierzchni betonowych
i bitumicznych
naprawy peknie¢ nawierzchni
wypetnianie szczelin dylatacyjnych
w nawierzchniach

- hydroizolacje termozgrzewalne
na mostach

‘ remonty mostéw

b A s TARCOPOL Spétka z 0.0.
A i Y e-mail: tarcopol@tarcopol.pl

Siedziba
NOWOSC! i Oddziat Starachowice 0Oddziat Wroctaw
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PRZEBUDOWA ISTNIEJACEJ PRZEPRAWY

KOLEJOWEJ NAD KANALEM GLIWICKIM W CIAGU
LINII KOLEJOWEJ NR 136 W KEDZIERZYNIE KOZLU
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WPROWADZENIE

Przebudowa istniejgcego mostu kolejowego nad Ka-
natem Gliwicki, w ciagu linii kolejowej nr 136 w Kedzie-
rzynie Kozlu, wykonana zostata w ramach zadania ,Pra-
ce na linii kolejowej E30 na odcinku Kedzierzyn Kozle
- Opole Zachodnie. Linia kolejowa nr 136 Kedzierzyn
Kozle - Opole Groszowice i stacji Opole Groszowice”
obejmujace:

» linie kolejowa nr 136 Kedzierzyn Kozle — Opole Gro-
szowice na odcinku od km -0,206 do km 37,511 oraz

» linie kolejowa nr 132 Bytom - Wroctaw Gtéwny, odci-
nek od km 94,281 do km 97,210 w obrebie stacji Opo-
le Groszowice.

Prowadzone prace obejmuja rewitalizacje uktadu
torowego przedmiotowego odcinka, przebudowe in-
frastruktury kolejowej oraz remont, przebudowe lub
budowe nowych obiektéw inzynieryjnych. tacznie

opracowaniem branzy mostowej objeto 49 obiektow.

-

Fot. 6. Widok na obiekt przed przebudowa, widok od strony toru nr 2 w kierunku Opola (autor BPK Mosty S.C.)

W zakresie biura projektowego BPK Mosty s.c. projekt

obejmowat 3 obiekty tj.:

» most kolejowy w km 0,539 linii kolejowej nr 136 / km
64,701 linii kolejowej nr 137 (rzeka Ktodnica) - most
wtorachnr1,

» most kolejowy w km 0,539 linii kolejowej nr 136 / km
64,701 linii kolejowej nr 137 (rzeka Ktodnica) - most
w torach nr 2 oraz w torze nr 1,strzeleckim’,

» most kolejowy w km 2,528 linii kolejowej nr 136 Ke-
dzierzyn Kozle - Opole Groszowice (Kanat Gliwicki).

Przedmiotem artykutu jest przebudowa mostu kole-
jowego nad Kanatem Gliwickim, zlokalizowanego w km
2,528 linii kolejowej nr 136.

Inwestorem zadania sg PKP Polskie Linie Kolejowe
SA, Zarzadca obiektu Zaktad Linii Kolejowych w Tar-
nowskich Gérach. Administratorem drogi wodnej jest
Panstwowe Gospodarstwo Wodne Wody Polskie Regio-

nalny Zarzad Gospodarki Wodnej w Gliwicach. Wyko-

nawca robét jest konsorcjum firm w sktadzie PORR S.A.
oraz Trakcja System Sp. z 0.0., podwykonawca realizuja-

cym prace budowlane jest firma Nowak-Mosty Sp. z 0.0.

RYS HISTORYCZNY

(opracowano na podstawie publikacii
Die Bautechnik oraz M. Urbaniak, Kanat
Gliwicki (Gérnoslgski), DW Ksiezy Mtyn,
tédz 2015)

W przesztodci, w rejonie $luzy Klodnica istniaty dwie
linie kolejowe, przedmiotowa linia kolejowa nr 136
z Kedzierzyna Kozla do Opola Groszowic oraz jedno-
torowa linia kolejowa ze Strzelec Opolskich do Kedzie-
rzyna.

W 1934 r. rozpoczeto budowe masywnych, betono-
wych przyczétkéw mostu kolejowego na linii ze Strze-
lec Opolskich (most w km 3,81 Kanatu Gliwickiego). Pro-

jektowana konstrukcja obiektu, po zmianach niwelety
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torowej, uwzgledniata minimalny przeswit pod obiek-
tem 4,0 m powyzej WWZ. W 1935 r. zakorczono prace
zwykonaniem stalowej konstrukgji przesta i przystapio-
no do jego montazu na podporach. Zaprojektowano
przesto kratownicowe, stalowe, jednotorowe o dtugo-
$ci 62 m. Obiekt pokarano na Fot. 1. Obiekt zostat wy-
sadzony przez wojska niemieckie wiosng 1945 r. Obiekt
nie zostat odbudowany, w stanie istniejgcym widoczne
sg pozostatosci po obiekcie w postaci masywnych, be-
tonowych przyczétkéw Fot. 2.

Zgodnie z dokumentacja archiwalna, do kon-
ca 1937 r. wybudowano podpory mostu w km 2,528
LK136. Montaz konstrukgji stalowej przeset rozpoczeto
w marcu 1938 r. i prowadzono do poczatku lipca. Dwu-
torowa linia kolejowa, wraz z obiektem, zostata odda-
na do uzytkowania w lipcu 1938 r. Most wykonano jako
czteroprzestowy, w uktadzie belki ciagtej, przegubowe;j
(przeguby w bezposrednim sasiedztwie osi podparcia
na filarach), stalowy, nitowany, z nawierzchnia otwartg
i jazda gora. Wybor systemu belki Gerbera podyktowa-
ny byt niestabilnym podtozem i mozliwoscia ewentual-
nego osiadania podpdr (zgodnie z informacja z Zakfa-
du Linii Kolejowych w Tarnowskich Goérach, w okresie
uzytkowania obiektu nie odnotowano nadmiernego
oraz nierbwnomiernego osiadania podpér, wiec roz-
wigzanie wynikato prawdopodobnie z ostroznosci in-
zynierskiej). Konstrukcje nosne przeset, wydzielone dla
poszczegodlnych tordw, oparto na wspdlnych podpo-
rach. Podpory posiadaty boniowane oktadziny z ciosa-
nego granitu. Zgodnie z informacjg archiwalna, kazdy
z trzech filaréw posiadat zabudowane wilasne, autono-
miczne urzadzenia pomiarowe, pozwalajgce na moni-
torowanie ewentualnego ruchu podtoza i sygnalizo-
wania tym samym niebezpiecznego dla statecznosci

mostu osiadania filaréw (systemu nie zidentyfikowano

Fot. 1. Zdjecie mostu w km 3,81 kal

natu Gliwickiego, zdjeciez 1936 r.

(zrédto: https://www.facebook.com/kanalgliwicki/posts/1062857900446063)

w stanie istniejacym, prawdopodobnie ulegt zniszcze-
niu). Konstrukcje przeset stanowity stalowe, nitowane
dzwigary blachownicowe o wysokosci 2,50 m, z jazdg
go6ra. Nawierzchnia otwarta na mostownicach.

Analogicznie jak inne przeprawy nad kanatem Gli-
wickim, réwniez i ten most zostat wysadzony przez
Niemcéw przed nadciaggajacymi Sowietami. Stan istnie-
jacy obiektu (stan przed biezacg przebudowa) uznawa-
ny byt za oryginalny, ale po odbudowie. Zgodnie z M.
Urbaniak, Kanat Gliwicki (Gornoslaski), DW Ksiezy Mtyn,
£6dz 2015:

,Oba te mosty kolejowe, chociaz zlokalizowane kiedys

blisko siebie odrdznialy sie typem, zwigzanym z ich wyko-

naniem. Ten z gérnego awanportu byt typem kratowni-
cowym, a znajdujqcy sie ponizej - w dolnym awanporcie
- to typ blachownicowy, ktéry byt jedynym takim typem
mostu kolejowego na KG.

Prawdopodobnie wybdr tego typu byt podyktowany
wzgledami architektonicznymi oraz wizualnymi (este-
tycznymi) - dopfywajqc do sluzy od strony dolnej wody,
przesta tego mostu kolejowego w takim wtasnie wykona-
niu nie kolidujq z budowlq budynku sluzy, nie przestaniajq
go oraz stanowiq wraz z galeriami maszynowymi jednq
spdjna catos¢ - most oraz budynek sluzy nie stoi do siebie
w opozycji. Giéwny architekt, odpowiedzialny za ksztatt,

wyraz architektoniczny oraz wyglqd wszystkich budow-

Fot. 2. Zdjecie pozostatosci mostu w km 3,81 kanatu Gliwickiego (zrédto: https://www.facebook.com/kanalgliwicki/posts/1062857900446063)
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Fot. 3. Zdjecie z okresu budowy obiektu, wykonane w 1938 r.
(Die Bautechnik, 17. Jahrgang, Heft 7, Berlin, 17 luty 1939r.)

Berlin, 17 luty 1939r.)
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Fot. 5. Zdjecie modelu sluzy Ktodnica wraz z widocznym j

17 luty 1939r)

li naziemnych na KG, inz. Karl Rogge potrafit potqczyc
w przypadku tego dwutorowego mostu kolejowego istot-
ne pierwiastki architektoniczne z pragmatyzmem rozwiq-

zan czysto technicznych i inzynieryjnych”.

STAN ISTNIEJACY (STAN PRZED
WYKONANA PRZEBUDOWA)

Obiekt zlokalizowany jest nad Kanatem Gliwickim
(w km 3,56 Kanatu Gliwickiego), usytuowany w obre-
bie awanportu dolnego $luzy Kitodnica, ktéra widnie-
je w rejestrze zabytkdéw pod nr 206/2013 (wpis z dnia
29.08.2014 r.). Zgodnie z informacjg od Opolskiego Wo-
jewodzkiego Konserwatora Zabytkdw sam obiekt nie
jest zlokalizowany ,w otoczeniu zabytku” w mysl art. 3
pkt 15 Ustawy z dnia 23 lipca 2003 r. o ochronie zabyt-
kéw i opiece nad zabytkami (D.U. z 2017 r. poz. 2187
z pdzn. zmianami)

Istniejacy obiekt to most kolejowy, czteroprzestowy,
w uktadzie belki ciggtej, przegubowej (przeguby w bez-

posrednim sasiedztwie osi podparcia na filarach), sta-

I

ym, usyt,

lowy, nitowany, z nawierzchnia otwartg i jazda géra.
Konstrukcje nosne przeset wydzielone dla poszcze-
golnych toréw, oparte na wspoélnych podporach. Kon-
strukcje nosne przeset zawieszonych jednym koricem
oparte bezposrednio na tozyskach stalowych, drugim
na wsporniku przesta sasiedniego. Dzwigary gtéwne
w postaci blachownic nitowanych statej wysokosci,
z dodatkowymi naktadkami pasa dolnego w rejonie
maksymalnych momentéw zginajacych, w strefach
podporowych poprzecznice sztywne, blachownicowe,
w pozostatym zakresie stezenia typu X z katownikéw
réwnoramiennych oraz stezenia przeciwwahaniowe
typu K. Po zewnetrznych stronach toréw wykonane
chodniki stuzbowe, stalowe, z nawierzchnig z azuro-
wej kraty pomostowej, stalowej. Mostownice oparte
na pasie gérnym blachownic za posrednictwem ksztat-
townika centrujacego. Konstrukcje nosne przeset, pod
kazdym z toréw, oparte zostaty na dwdch tozyskach
stalowych, przegubowych. Jako tozyska ruchome za-

stosowano fozyska wahaczowe.

Fot. 4. Zdjecie modelu $luzy Ktodnica wraz z widocznym motem kolejowym,
usytuowanym na awanporcie doinym (Die Bautechnik, 17. Jahrgang, Heft 49,

ym na awanporcie dolnym (Die Bautechnik, 17. Jahrgang, Heft 49, Berlin,

Filary masywne, wspdlne dla obu toréw, z okfadzing
kamienng i rdzeniem z gruzobetonu. Filary wzmocnio-
ne ptaszczem zelbetowym grubosci ok 40 cm. Zgodnie
dokumentacja archiwalng przewidywano wzmocnienie
wylgcznie filara Srodkowego z tozyskiem statym (z uwa-
gi na spekania podpory), w stanie istniejacym ptaszcze
zelbetowe wykonane na wszystkich filarach. Zgodnie
z artykutem branzowym, Die Bautechnik, 16. Jahrgang,
Heft 5, Berlin, 4 luty 1938 r,, filary posadowione na pa-
lach betonowych typu Aba-Lorenz.

Przyczotki i skrzydta masywne, betonowe z oktadzing
kamienna, zatopione w nasypie, prawdopodobne po-
sadowienie bezposrednie, fawy podtozyskowe i Scianki
zwirowe zelbetowe. Zgodnie z dokumentacja archiwal-
na planowano wykonanie wzmocnienia korpuséw przy-
czotkow i skrzydet za pomoca ptaszczy zelbetowych gru-
bosci ok 30 cm, prace te nie zostaty zrealizowane.

Parametry geometryczne
» rozpietosci teoretyczne przeset

I‘ =14,45 + 24,80 + 26,50 + 14,45 m

Rys. 1. Plan sytuacyjny mostu po przebudowie




» szerokosci w $wietle pod przestami
IO: 11,70+ 21,70+ 23,70+ 11,70 m

» wysoko$¢ w Swietle pod przestem h,=5457m
» dtugosci przeset 1=14,73 + 24,80 + 26,50 + 14,90 m
» dtugos$¢ obiektu L=80,93m
» kat skosu obiektu / ukos podpory a=71,78°
» ukos przesta a=90°

STAN PROJEKTOWANY
(STAN OBECNY)

Prace projektowe prowadzone byly przez firme Solid-
-Rail S.C. (uktad torowy, infrastruktura kolejowa, drogi
i infrastruktura drogowa) oraz BPK Mosty S.C. (cze$¢ mo-
stowa). W zakres projektu branzy mostowej wchodzity
opracowania: Projekt Wstepny, Projekt Budowlany wraz
z oceng stanu technicznego obiektu (przeglad specjalny
wg Id-16), Operat Wodnoprawny, Projekt Wykonawczy,
STWIiORB, Projekt Warsztatowy konstrukgji stalowej prze-
sta i chodnikéw stuzbowych (na zlecenie podwykonaw-
cy, firmy Nowak-Mosty Sp. z 0.0, wykonawca konstrukgji
stalowej byta firma EXBUD Konstrukcje).

Zgodnie z PFU przewidziano przebudowe obiektu
poprzez rozbidrke istniejacej konstrukcji nosnej z na-
wierzchnia otwartg i budowe nowej konstrukcji nosnej
z nawierzchnig na podsypce, spetniajaca wymogi mo-
dernizacji linii kolejowej. W projekcie uwzgledniono mi-
nimalny przeswit pod obiektem ponad WWZ okreélony
przez Ministerstwo Gospodarki Morskiej i Zeglugi Sréd-
ladowej Departament Gospodarki Wodnej i Zeglugi
Srédladowej pismem nr DGWiZS.WSR.510.1.15.2018.LP
z dnia 9 maja 2018 r., wynoszacy 6,0 m. Szeroko$¢ toru
wodnego pod obiektem limitowana jest przez kon-
strukcje awanportéw $luzy Ktodnica i nie ulega zmia-
nie po przebudowie obiektu. Plan sytuacyjny obiektu
po przebudowie pokazano na Rys. 1.

Zaprojektowano  czteroprzestowg konstrukcje
nosna przeset w uktadzie ciggtym, oparta na istnie-
jacych podporach masywnych. Konstrukcja nosna
przeset zespolona, stalowo-betonowa w postaci pary
blachownic zmiennej wysokosci, zwiericzonych pty-
tg betonowa stanowiaca koryto balastowe dla na-
wierzchni kolejowej, konstrukcja dylatowana podtuz-
nie na miedzytorzu (konstrukcje nosne niezalezne
w kazdym przesle), na zewnetrznych krawedziach
wyksztatcone $cianki czotowe zamykajace koryto ba-
lastowe dla podsypki. Przesta utozyskowanie na to-
zyskach garnkowych, tozysko state na podporze nr
3 (filar Srodkowy), na pozostatych podporach ttumiki
hydrauliczne STU.

W zakresie podpdr przewidziano przebudowe taw
podtozyskowych wszystkich podpér, rozbidrke istnieja-
cego i budowe nowego ptaszcza zelbetowego na pod-
porze nr 3 (filar Srodkowy z tozyskiem statym), czescio-
we skucie istniejacych ptaszczy zelbetowych na pod-
porach nr 2 i nr 4 oraz pdzniejsze wykonanie torkretu
dwuwarstwowego, zbrojonego, z przedtuzeniem ptasz-
czy do poziomu fundamentu (w stanie istniejacym
ptaszcze wykonane do poziomu terenu) oraz wykona-
nie ptaszczy zelbetowych gr. 30 cm na przyczétkach.
Przyczétki wyposazone w plyty przejsciowe zapew-
niajace ptynng zmiane sprezystosci podtoza na styku

obiekt / nasyp. Z uwagi na koniecznos¢ uwzglednienia

Rys. 2. Model konstrukgji przeset. Faza po scaleniu konstrukgji stalowej.

Rys. 3. Model konstrukgji przeset. Faza po zabetonowaniu zelbetowej plyty pomostowej i montazu

stalowych chodnikow stuzbowych.

wspotczesnych obciazen, przewidziano zastosowanie
hydraulicznych ttumikéw STU majacych na celu rozto-
Zenie sit poziomych od przyspieszania i hamowania ta-
boru kolejowego na wszystkie podpory.

Nosnos¢ konstrukcji nosnej przeset wg PN-EN 1991-
2:2007 odpowiada¢ bedzie modelowi obcigzenia 71,
a= 1,21, modelowi obcigzenia SW/0, a = 1,21, oraz mo-
delowi obcigzenia ciezkim ruchem kolejowym SW/2.
Nosnos¢ obiektu wg PN-EN 15528:2015 — model obcia-
zenia D2, predkos¢ 160 km/h (nosnos¢ obiektu wyma-
gana OPZ, limitowana nosnoscig istniejgcych podpor).

Obliczenia statyczno-wytrzymatosciowe konstrukcji
wykonano z programie Midas Civil z wykorzystaniem
modelu konstrukgji klasy e',p'. W modelu obliczenio-
wym uwzgledniono fazowanie robét zwigzane z mon-
tazem i scalaniem konstrukgji stalowej przeset oraz eta-
powe betonowanie zelbetowej ptyty pomostowej (ko-
ryta balastowego dla podsypki).

Obiekt umozliwia¢ bedzie prowadzenie ruchu pocia-
goéw z predkoscia 160 km/h i spetnia¢ bedzie wymogi
skrajni GPL-1 z wolng przestrzenig przy skrajni budowli
okreslong linig CD (odlegto$¢ 2,20 m od osi toru) oraz skraj-
ni pracy maszyn torowych (0,75 m ponizej gtéwki szyny).

Przesta utozyskowane na tozyskach garnkowych.
Z uwagi na proporcje dtugosci przeset i zmiane sche-
matu statycznego w stosunku do stanu istniejacego,
z belki przegubowej na ustréj ciagly, na przyczotkach
zastosowano tozyska przenoszace sity odrywajace.

Charakterystyczne parametry geometryczne projek-
towanego obiektu po przebudowie przedstawiaja sie

nastepujaco:

rozpietosci teoretyczne przeset
l,.=14,20 + 25,00 + 26,30 + 14,20 m

szerokosci w Swietle pod przestami
ID =10,89+20,83 +22,73+ 10,82 m
dtugosc przesta | =14,83 + 25,00 + 26,30 + 14,84 m

» dtugosc¢ obiektu L=80,97 m
» wysokos$¢ konstrukcyjna h,,=2591-2610m
» wysoko$¢ w Swietle pod przestem h,=6,123m

minimalna rzedna spodu konstrukgji
H =172,933 m npm

kmin

» kat skosu obiektu / ukos podpory a=71,78°
» ukos przesta a=90°
» maksymalna szerokos¢ przesta b=10925m

W chwili obecnej na obiekcie zakoriczono roboty bu-
dowlane i przeprowadzono préby odbiorowe (z wyni-

kiem pozytywnym).

BIURD PROJEKTOWD - KDNSULTIRGOWE BPY MOSTY 5.C.

Y~ 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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Fot. 7. Rozebrana konstrukcja nawierzchni w torze nr 1, widok z kierunku
Opola (autor £. Winnicki ***)

, e
R

Fot. 9. Zbrojenie uciaglenia ptaszcza zelbetowego podpory nr 2 (filar)

(autor L. Winnicki *#*¥)
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Fot. 11. Przebudowa podpdr w torze nr 1, w tle przesto w torze nr 2
(autor L. Winnicki ***)

)

Fot. 12. Probny montaz konstrukgji stalowej w wytworni
(autor Adam Bukowski, EXBUD Konstrukcje)
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Fot. 8. Demontaz przesta w torze nr 1, przesto nr 4 (autor . Winnicki ***)

s

Fot. 10. Przebudowa podpor w torze nr 1, widok w kierunku Opola
(autor L. Winnicki ***)

Fot. 13. Montaz konstrukgji stalowej w torze nr 1, widok ze sluzy Ktodnica
(autor L. Winnicki ***)
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MODERNIZACJA MOSTU W KM 171,867

LINII KOLEJOWEJ NR 273 NAD RZEKA ODRA
W NIETKOWICACH

Damian DRWIEGA — Nowak-Mosty Sp. z 0.0
Michat MATYSEK — Nowak-Mosty Sp. z 0.0
Piotr MAJCHRZAK — Nowak-Mosty Sp. z 0.0

rzebudowe mostu kolejowego zlokalizowane-

go w km 171.867 linii kolejowej nr 273 Wro-

claw Gléwny - Szczecin Gldwny nad rzeka
Odra w miejscowosci Nietkowice rozpoczeto 1 grud-
nia 2020 roku. Wykonawca jest konsorcjum firm:
NOWAK-MOSTY sp. z o.0. oraz FIRESTA-Fiser, rekon-
strukce, stavby a.s. Oddziat w Polsce.

Modernizacja mostu polega na rozbidrce istnieja-
cych przeset w torze nr 1, rozbiérce belek podtozysko-
wych, wykonaniu pod dwoma torami wzmocnienia fi-
laréw za pomoca mikropali wierconych po obwodzie
podpory, dobudowie taw fundamentowych pehnia-
cych funkcje oczepu dla mikropali, budowie ptaszcza
wzmacniajacego korpusy filaréw, wykonaniu pod to-
rem nr 1 belek podtozyskowych wraz z ciosami oraz
montazu nowych przeset stalowych.

Most kolejowy nad rzekg Odra w Nietkowicach po-
wstat okoto 1874 roku, podczas budowy ostatniego
odcinka linii kolejowej nr 273 Wroctaw - Szczecin na-
zywanej potocznie ,Nadodrzanka" Linia prowadzona
jest wzdtuz rzeki Odry i w pieciu miejscach jg przekra-
cza - w Brzegu, Scinawie, Nietkowicach i dwukrotnie

w Szczecinie. Ustrdj nosny mostu w Nietkowicach, wy-

Oderbriicke

-

konany byt w jednym torze, w $ladzie dzisiejszego toru
nr 2, pierwotnie skladat sie z 11 przeset, parabolicz-
nych systemu Schwedlera, o réwnych rozpietosciach
po 36,80 m kazde.

Na podstawie zrédet historycznych mozna stwier-
dzi¢, ze podczas przebudowy prowadzonej w 1926
roku, przez firme Buchelt & Co z Zielonej Géry, przesta
nurtowe nr 6 i 7 zastgpiono jednym przestem o wadze
380 ton i rozpietosci 75 m. Filar nr 8 w nurcie rzeki Odry
rozebrano.

W styczniu 1945 roku wycofujace sie wojska nie-
mieckie wysadzity most. Zniszczyty kompletnie dwa
filary i jedno przesto o rozpietosci 75 metréw a drugie
przesto nieco mniejsze zrzucono do rzeki. Odbudowe
mostu rozpoczeto w lutym 1946 roku od wydobycia
konstrukgji lezacej w wodzie, a w maju 1947 roku zapo-
czatkowano odbudowe filaréw i montaz catego mostu.
Prace prowadzito Paristwowe Przedsiebiorstwo Robot
Komunikacyjnych Oddziat w Poznaniu i Dyrekcja Od-
budowy Kolei w Bydgoszczy. Zaznaczy¢ nalezy, ze dla
oszczednosci i by unikng¢ przecigzania hut wykorzy-
stano dla odbudowy mostu zdekompletowane ponie-

mieckie przesto z mostu w Krzyzu. Roboty zwigzane

Rys 1. Dzwigary kratowe i torowisko na odrzariskim moscie w Nietkowicach z 1874 roku.
Zrodto: https://polska-org.pl/6884823,Nietkowice,Most_kolejowy rz_Odra_LK_273.html.

z odbudowa rusztowan i montazem przesta wykonata
firma ,Mostostal” w rekordowym czasie od 2 sierpnia
do 19 pazdziernika 1948 roku. Prace zakoriczono 9 li-
stopada 1948 roku.

Kolejng przebudowe mostu wykonano w latach
1989-1993. Polegata ona na montazu nowej konstrukgji
stalowej przeset w torze nr 2 i wzmocnieniu przesta kra-
towego w torze nr 1 poprzez dobudowanie trzeciego
pasa. Podczas tej przebudowy przesta zalewowe toru
2 wykonano z blachownic dwu i trzyprzestowych cig-
glych. Przesto nurtowe o rozpietosci 75,0 m zaprojek-
towano i wykonano z kratownicy o ksztatcie trapezo-
wym jako konstrukcje bezwieszakowa, o dolnym pasie
sztywnym i zamknieta goéra teznikami. Prace moderni-
zacyjne wykonat Zaktad Budowy Mostéw nr 3 (ZBM-3)
zWroctawia.

Prace na moscie realizowane sa od grudnia 2020
roku, na podstawie kontraktu o wartosci 57,16 min
zt, i obejmuja swym zakresem modernizacje toru nr 1
w tym:

» przemieszczenie chronionych zarosli - Natura 2000,
» zabezpieczenie sasiedniego, czynnego toru nr 2

po ktérym kazdego dnia przejezdza 50 sktadow,

et et
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Rys 2. Wymiana przesta mostu kolejowego w Nietkowicach w 1926 roku.
Montaz przesta nadrzecznego o rozpietosci 75,0 metra wykonany przez firme
Buchelt & Co z Zielonej Gory. Zbiory prywatne Leszek Budych.

roboty rozbiérkowe: demontaz nawierzchni torowej,
demontaz konstrukgji stalowej mostu, czesciowa roz-

bidrka podpor,

wzmocnienie fundamentéw podpér mostu za pomo-

ca mikropali,

nadbudowa i remont istniejagcych podpér mosto-

wych - 11 szt,

wykonanie nowej konstrukgji stalowej wraz z zabez-

pieczeniem antykorozyjnym,

montaz wyposazenia mostowego: tozyska, dylatacje,

wpusty, odwodnienie, przyrzady wyréwnawcze,

wykonanie izolacji przeciwwodnej koryta balastowe-

go,
wykonanie nawierzchni kolejowej na moscie - jazda

na podsypce ttuczniowej w korycie balastowym,

przebudowa nawierzchni kolejowej na dojazdach -
korekta promienia tuku wraz z krzywymi przejscio-

wymi,

przebudowa sieci trakcyjnej i sieci LPN,

certyfikacja urzadzen i budowli kolejowych.
Przesta nad terenem zalewowym s3 scalane
z elementéw wysytkowych w miejscu wbudowania, na-

tomiast przesto nurtowe w postaci kratownicy zostanie

scalone w miejscu przesta nr 5 i 6, po czym nasuniete po-
dhtuznie w miejsce docelowe (schemat nasuniecia przesta
nurtowego na zataczonym rysunku). Konstrukcje stalo-
wa przeset wykonata Wytwdrnia Konstrukgji Stalowych
Przedsiebiorstwo Wielobranzowe BANIMEX Sp. z 0.0..
Wyzwaniem dla Wykonawcy byt montaz podpér
tymczasowych, ktére wykonano z rur stalowych wbi-
tych w dno rzeki Odry. Podpory tymczasowe wykorzy-
stane zostaty do rozbidrki przesta nurtowego oraz prze-
znaczone sg do podparcia nowobudowanego przesta

w czasie montazu i nasuniecia w miejsce docelowe.

Tabela 1. Most kolejowy w Nietkowicach w liczbach:
Dtugos¢ catkowita mostu

Dhugos¢ przeset nowego mostu w torze nr 1

Rozpietosc teoretyczna przeset w torze nr 1

Szerokos¢ catkowita

Wysokos¢ konstrukcyjna przeset zalewowych
Wysokos¢ konstrukcyjna przesta nurtowego
Swiatto pionowe pod przestem nurtowym ponad WWZ
Masa istniejacej konstrukgji stalowej w torze nr 1

Masa wytworzonej konstrukgji stalowej w torze nr 1

Rys 3. Wymiana przesta mostu kolejowego w Nietkowicach w 1993 roku.
Montaz przesta nadrzecznego o rozpietosci 75,0 metra wykonany przez Zaktad
Budowy Mostéw nr 3 (ZBM-3) Sp. z o0.0. z Wroctawia. Zbiory prywatne Leszek
Budych.

Rury o dtugosci 23 m zostaty wtozone od géry przez
istniejaca kratownice i wwibrowane do projektowa-
nych rzednych. Na tak zamontowanych rurach zostaty
wykonane oczepy. Oczepy petnig funkcje podparcia
dla demontowanego w czesciach przesta kratowego,
a podczas nasuwania nowego przesta zostang na nich
zamontowane tozyska $lizgowe wraz z prowadze-
niem bocznym. W sierpniu 2021 roku w toku jest mon-
taz przesta nurtowego i przygotowanie do montazu
w miejscu wbudowania.

Termin zakonczenia prac to lipiec 2023 roku.

424,40 m
415,22 m
6x 36,80 + 75,00 + 3 x 36,80 [m]
13,28 m
1,38 m
1,41 m
379m
9x109+273=1254t
9x 187 +420=2103t

B

Ryc. 4. Most kolejowy w Nietkowicach tor nr 2. Catkowita wymiane przesel przeprowadzono w latach 1989-1993. Stan w 2007 roku. Fot. Leszek Budych.

57

<
<
2
=]
o
3
o]
B
E
=
<
=i




-
>~
»
o
£

~
O
3
o
<
3
S
3

1

T

37500 + 18750
[52] [72] ’E|
s !
L=r80000 J :
i I PRET NACAGOWY | ZACZEP CYNN
LS ks | Leirn Bo2E X3 VR [T, ———— Xt
L& — LOZYSKO SLIZGOWE
P.B. - PROWADNICA BOCZNA I
75800 75800 |
3] * DEGOST NASUWANIA PODEUZNEGO

9
18750
=
Ly
18750
1 35800 1950 36800 9o T
690 ' 15420 + 10690 10690 1“ 15420 : 10690 18750 . 37500 + 18750
[% ? [? =3 ﬁl (M7 W7z [Ex]
|1 i j I
Hﬁ i i Lu | Lt
‘ | | I !
Il i i i I \ 4 W, \
s s | Ll 8 | I . O L L 1 P

rroka Odrg

ADAPTAGJA PODPGR TYMCZASOWYCH
DO MONTAZU PRZESEL KR 5 | NR 6

75000 900

OPUSZCZENIE KONSTRUKCH NA PROJ. RZEDNE

DEMONTAZ AWA

|

Ryc. 5. Schemat nasuwania konstrukgcji. Projekt Firma Inzynierska GF-Mosty.




Ryc. 6. Montaz podpory tymczasowej w rzece Odrze.
Fot. Damian Drwiega, Nowak-Mosty Sp. z o0.0.

w Nietkowicach:

NOWAK

“MOSTY™

Nowak-Mosty sp. z o.0.
41-300 Dabrowa Gérnicza,
ul. Srokowskiego 27

/firesta|

oddzial w Polsce.
43-400 Cieszyn,
Plac Juliusz Stowackiego 1

Firmy wykonujace remont mostu kolejowego

Wykonawca - konsorcjum firm

FIRESTA-Fiser, rekonstrukce, stavby a.s.

Ryc. 7. Montaz oczepu podp6r tymczasowych.
Fot. Damian Drwiega, Nowak-Mosty Sp. z o0.0.
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Ryc. 8. Rozbidrka przesta nurtowego.
Fot. Damian Drwiega, Nowak-Mosty Sp. z o0.0.

Ryc. 9. Montaz przesta nurtowego przed nasunieciem.
Fot. Damian Drwiega, Nowak-Mosty Sp. z o0.0.

Ryc. 10. Montaz przesta nurtowego przed nasunieciem.
Fot. Michat Matysek, Nowak-Mosty Sp. z 0.0.

Ryc. 11. Montaz przesta nurtowego przed nasunieciem.
Fot. Michat Matysek, Nowak-Mosty Sp. z 0.0.
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Synonim nowoczesnego
“budownictwa

Oferujemy:

- Generalne Wykonawstwo dla instytucji publicznych: PKP PLK S.A,,
GDDKIA, ZDW, ZDP, Miasta, Gminy.

- Podwykonawstwo mianowane dla wiarygodnych i przyjaznych firm.

Zajmiejemy sie szeroko rozumianym budownictwem mostowym zarowno kolejowym
jak i drogowym w ramach ktérego wykonujemy konstrukcje stalowe i zelbetowe w tym:
kratowe, zespolone, zelbetowe - sprezone, prefabrykowane.

Stosujemy nowoczesne technologie skracajgce termin wykonania oraz pozwalajace

pokonaé¢ szczegodlne przeszkody m.in. nasuwania podiuznego | poprzecznego,
betonowania nawisowego, rusztowan przesuwnych i maksymalnej prefabrykacji.
Charakteryzuje nas szybkosé, jakosé i terminowosé. Zapewniamy komfort,

kompleksowosc i duze mozliwosci optymalizacji, od projektu do budowy. ﬂ
Nasza firma to:

- 150 pracownikow
- 30 inzynieréw mostowych

- 12 brygad /4
- 25 nowoczesnych maszyn budowlanych (dzwigi, koparki, tadowa rkl}
- 50 samochodow (cigezarowe, dostawcze, osobowe) LD

tel. +48 728 950 457 Nowak-Mosty Sp. z 0.0.

biuro@nowak-mosty.pl ul. Srokowskiego 27,
41-300 Dabrowa Gornicza

www.no'wa.k-moﬂy,pl




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
ZAPRAWY SZYBKOSPRAWNE
MASY SZPACHLOWE
ZAPRAWY NA PODLEWKI
ZAPRAWY SPECJALNE
HYDROIZOLACJA
POSADZKI
POWLOKI EPOKSYDOWE
HYDROFOBIZACJA
USZCZELNIANIE DYLATACJI

WWW.COLVER.PL




DESKOWANIAIWIBUDOWNICTWIE
KOMUNIKAGYINYMIZWIAZANE
ZIBUDOWANTUNELI:

Mgr inz. Grzegorz Byrka

DOSWIADCZENIA INZYNIEROW
PERI ZDOBYTE PRZY REALIZACJACH
TUNELOWYCH.

Przez wieki budowanie byto nieodtagcznym czynni-
kiem rozwoju spotecznego. W czasach starozytnych
sztuka budowania zwano sSwiadomag wedtug $cisle
okreslonych regut umiejetnos¢ tworzenia. Byta ona
zadaniem zawodowcoéw, doswiadczonych i wyszko-
lonych specjalistéw zwanych z jezyka tacinskiego in-
geniosus. Na poczatku nie byto miejsca na odczucia

czy natchnienia a rzemiosto stawiania budowli miato
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za zadanie zaspokojenie potrzeb bytowych, ducho-
wych czy obronnych. Celami budowy tuneli byto za-
opatrzenie w wode, podziemne systemy obronne,
skarbce oraz grobowce. Pierwsze tego typu obiekty
inzynieryjne mozna spotkac na terenach bytego Babi-
lonu czy Cesarstwa Rzymskiego a data ich powstania
siega 2800 r. p.n.e. Dzisiejsza sztuka budowania obiek-
téw inzynieryjnych musi odpowiadac¢ potrzebom, by¢
estetyczna oraz zapewniac trwatos¢. Architekci od-

powiadaja za wzbogacajaca nasz Swiat estetyke, har-

monie form i funkcjonalnos¢. Projektanci sa odpowie-

dzialni za stabilnos¢ i trwato$¢ budowli, a wykonawcy
za jakos¢ realizacji i bezpieczenstwo ludzi zatrudnio-
nych na budowie.

W budownictwie tunelowym deskowania sg skom-
plikowane i zazwyczaj stanowig kombinacje ruszto-
wania podporowego z deskowaniem o odpowiednim
ksztatcie. Optymalny ksztatt tunelu zalezny jest od jego
przeznaczenia, rodzaju przeszkody pod ktérg jest zlo-
kalizowany i gtebokosci posadowienia. Przeznacze-
niem obecnie budowanych tuneli jest gtéwnie komuni-

kacja, zaopatrzenie w wode lub kanalizacja miast oraz

Deskowania hoczne

Przesuwne deskowania stropu

-
Jedan lub dwa segmenty wyprzedzania

Fot. 2 Tunel Jumeirah Palm Island w Dubaju.



Przesuwnse deskowanio wawngirzne Scian i stropu

Fiyta fundamentows betonowana
w pienwsza| kolajnogci

Fot. 3 Schematyczne przedstawienie rozwigzan

zastosowania specjalne typu wentylacje przemystowe
np. w kopalniach. Projektant podczas projektowania
konstrukgji tunelowych powinien wybra¢ technologie
realizacji, uwzgledniaja wymagania i wptyw danej me-
tody na caty proces budowy. W artykule przedstawiono
zaréwno rézne metody realizacji i technologii wykorzy-
stywane przy budowie tuneli, jak i zréznicowane syste-
my deskowan. Przyblizenie realizacji tego typu budow-
li ma na celu pokazanie technicznych mozliwosci wy-
robdéw i systeméw deskowan. Kadra inzynierska PERI
posiadajac wiedze specjalistyczng w zakresie techniki
deskowan i rusztowan potaczona z wszechstronna zna-
jomoscia rynkow, jest w stanie przedstawi¢ praktyczne
rozwiazania dla kazdego zadania budowlanego, w kaz-

dym miejscu na $wiecie.

METODY ODKRYWKOWE BUDOWY
TUNELI.

Etapowanie konstrukcji w trzech betonowaniach:
plyta, sciany, strop.

Wytyczne wyboru metody:

» dtugo$é taktu do 30 m

» wysoko$¢ $cian pomiedzy 3-10 m
» szerokos¢ dowolna

» liczba taktéw do 10.

W pierwszym etapie wykonywana jest ptyta funda-
mentowa, nastepnie $ciany a na korcu strop [fot.1].
W zaleznosci od mozliwosci w terenie, mozna przyjac
rozwiazania z urzadzeniami przejezdnymi dla desko-
wan $ciennych i stropowych przy zastosowaniu urza-
dzen hydraulicznych lub jezdnych. Tym samym moz-
na uniezaleznic¢ sie od pracy zurawii, co przekfada sie
na lepsza organizacje budowy i skrocenie czasu realiza-
¢ji oraz wptywa bezposrednio na ekonomike budowy.

Ponizsze zdjecie z realizacji [fot. 2] gdzie zastosowa-
no $cienne deskowania dzwigarkowe o zaplanowanym
rozkladzie fgczen i regularnym roztozeniu otworéw
po sciggach deskowaniowych, uzyskujac efekt sklasy-
fikanowego betonu architektonicznego. Deskowania

Scienne transportowane byly zurawiami samochodo-

ych bet ia w dwoch etapach (wariant 1)

wymi, a do wykonania stropéw wybrano rusztowania
podporowe w systemie lekkich wiez PERI ST 100 i PD 8
ze wzgledu na ich maly ciezar i liczbe elementéw skta-
dowych oraz sprawny i intuicyjny montaz. Deskowanie
zewnetrzne w systemie VARIO jest symetrycznie dopa-
sowane do siatki rozmieszczenia $ciagéw, a gabaryty
zalezne sg tylko od mozliwosci zurawia transportujace-

go kompletne deskowanie.

ETAPOWANIE KONSTRUKCJI

W DWOCH BETONOWANIACH:

PLYTA, SCIANY WRAZ ZE STROPEM.
Wytyczne wyboru metody:

» dtugo$c taktu do 25 m

» wysoko$¢ $cian pomiedzy 4-10 m

» szerokos$¢ pomiedzy 4-20 m

» liczba taktéw od 10 do 60.

Na wczesniej wykonanej ptycie fundamentowej,
w drugim betonowaniu wylewane sa $ciany wraz
ze stropem lub sklepienie tukowe [fot.3]. Rozwiazanie
takie wymaga zaprojektowania przejezdnego desko-
wania wewnetrznego umozliwiajagcego odspojenie
od betonu wykonanego i przejazd do kolejnego taktu.

Odpowiednio zaprojektowane elementy ruchome de-

Przesuwne [ub przestawna
deskowanie zewngtrzne &cian

Jeden lub dwa segmenty wyprzedzenla

skowania wewnetrznego wspomagane sg urzadzenia-
mi hydraulicznymi, zapewniajac rektyfikacje i mozliwg
korekte geometrii wykonywanego obiektu. Deskowa-
nie zewnetrzne jest niezalezne i moze by¢ transporto-
wane zurawiem.

Najczesciej wewnetrzne deskowanie i rusztowanie
podporowe tworzy wdzek przejezdny z inzynierskie-
go zestawu PERI VARIO KIT, bedac bezpiecznym i pew-
nym rozwigzaniem technicznym [fot. 4]. Zastosowa-
nie maszyn z deskowaniami zmniejsza naktady pracy
na budowie, co pozwala przyspieszy¢ proces produk-
¢ji, uzalezniajac rozdeskowanie tylko od dopuszczalnej
wytrzymatosci zabetonowanego elementu, przed prze-
stawieniem wodzka na kolejny etap - w przeciagu klilku-
nastu minut. Przykfad realizacji na zdjeciu to 10 metréw
tunelu metra realizowane w takcie 5 dni.

Zastosowanie urzadzenia przejezdnego dla desko-
wan wewnetrznych i zewnetrznych optymalizuje pro-
cesy na budowie, gwarantujac najkrétsze tempo reali-
zacji, ale takze dopasowanie sie do ograniczen terenu
budowy [fot. 5]. W przypadku skomplikowanego prze-
jazdu zurawii, rozwigzania przy uzyciu maszyn gwaran-
tuja ptynny przebieg robét budowlanych, a niewielke

gabaryty dopasowanie sie do ograniczonych skrajni.

Fot. 4 Wozek przejezdny na budowie tunelu U-Bahn w Hamburgu.
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Fierwaze urzgdzaenie formujgce
wyprzedzajgco co drugi segment

'ﬂd\zn.k formufacy
r deskowaniem stropu

; Jedan lub dwa segmanty wyprredzenia

Rama portalowa I deskowaniom Scian

Fot. 7 Tunel w ciagu obwodnic Augsburga
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Drugie urzadzanie formujace
segmenty uzupemiajgce

Jeden lub dwa segmenty wyprzedzenia

ETAPOWANIE KONSTRUKCJI
W DWOCH BETONOWANIACH:
PLYTA ZE SCIANAMI A NASTEPNIE
STROP.
Wytyczne do wyboru metody:
» dtugo$¢ taktu do 15 m
» wysoko$¢ $cian pomiedzy 4-8 m
» szeroko$¢ do 25 m
» liczba taktéw od 10 do 60.

Przy wysokim poziomie wod gruntowych dla zapew-
nienia szczelnosci tunelu przerwe roboczg przesuwa sie
na pofaczenie $cian ze stropem. W zaleznosci od warun-
kéw na budowie i geometrii tunelu deskowania moga
by¢ podwieszone do woézkéw z systemu PERI VARIOKIT
lub oparte przez podkfady na zbrojeniu ptyty [fot. 6]. Nie-
rzadko zdarza sig, ze deskowanie $cian bocznych jest jed-
nostronne, wtedy wézek oprdcz funkgji jezdnej posiada
réwniez w swojej budowie elementy konstrukcyjne za-
pewniajace bezpieczne betonowanie scian.

Inzynierowie PERI we wspotpracy z dziatem przygo-
towania produkgji firmy ZUBLIN opracowali koncepcje
wozka sktadajacego sie z zestawu dzwigaréw na pod-
woziu kotowym, wozka z deskowaniem wewnetrznym,
zagtebien w plycie i czotowego zamkniecia [fot.7]. Dzie-
ki temu powstato funkcjonalne urzadzenie ktére po-
zwolito budowie na uzyskanie zaplanowanego tygo-
dniowego taktu betonowania sekcji o dugosci 10 m,
w tym przestawienie catej jednostki na nowy odcinek

zajmowato zaledwie pét dnia.

BETONOWANIE CAtEGO
PRZEKROJU W JEDNYM ETAPIE.
Wytyczne do wyboru metody:
» dtugos$c¢ taktu od 10-24 m
» wysoko$¢ $cian pomiedzy 3-10 m
» szeroko$¢ do 20 m
» liczba taktéw — min. 50
Zmonolityzowanie przez betonowanie w jednym
etapie catego przekroju tunelu czyli fundamentu, $cian
i stropu jest rozbudowanym zagadnieniem inzynier-

skim z zakresu deskowan [fot.8]. Wymaga to partner-



Wariant z deskowaniem dwustronnym $cian.
Deskowania podwieszone do wdzka. Zamkniecia szczelne otwordw po $ciagach sys-
temami PERI DK-SK zapewniajace wodoodpornos¢ scian.

Wariant z jednostronnym deskowaniem $cian.
Konstrukcja wézka do transportu deskowania na kolejny etap przewiduje elementy
zabezpieczajace parcie mieszanki betonowe;j.
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skiej wspotpracy w catym procesie budowy opartej
na doswiadczeniach z tego typu realizacji i mozliwo-
Sciom inteligentnych rozwigzan systemdéw deskowan.
Technologia tego typu oprocz zalet zwigzanych z wo-
doszczelnoscia zapewnia oszczedno$¢ czasu wplywaja-
cego bezposrednio na koszty budowy. Tego typu roz-
wigzania inzynierowie PERI zastosowali po raz pierwszy
w 1988 r. podczas wykonywania tuneléw na autostra-
dzie w okolicach Monachium. Zdobyte tam doswiad-
czenia wykorzystano przy realizacjach tuneli podwod-
nych, w tym budowy facznika Dani ze Szwecjg w Ore-
sund, w Rostock i kolejnych, a ostatnio najdtuzszego
tunelu podwodnego Hongkong-Zhuhai-Macao Bridge
(6 km), w obu tych przypadkach zastosowano techno-
logie budowy w postaci prefabrykowanych segmenoéw
zatapianych.

Tunnel Lusslingen, Solothurn, w Szwajcarii o dtugo-
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Fewnglrznego Scian
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dennej i $cian
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$ci 1240 m wykonywany byt w 10-metrowych taktach
bez technologicznej poziomej przerwy [fot.9]. Wszyst-
kie operacje deskowania czyli regulacje, rektyfikacje,
odspojenia od wykonanego betonu byly wykonywa-
ne przy pomocy urzadzen hydraulicznych z systemu
PERI ACS. Doswiadczenie przy tego typu realizacjach
o wymaganiu monolityzacji przekroju, byto podstawg
do opracowania deskowan dla budowy tuneli pod-
wodnych.

Ostatnio zrealizowanym przyktadem metody seg-
mentéw zatapianych jest ambitna budowa najdtuz-
szego na Swiecie tunelu metoda zatapianych prefabry-
katéw w Hong Kong - Zhuhai - Macao Bridge [fot. 10].
Dzigki 35-kilometrowej przeprawie w regionie delty
Rzeki Pertowej potaczone zostang Hongkong, Makau
i Zhuhai. Konstrukgcja tunelu zostata zatozona ze wzgle-

du na lokalizacje potaczenia w obszarze korytarza wloto-

Etap 3
Wysuwanie
deskowania
weawnalrznago
£cian | stropu
_— + rbrojande plyty
stropowe|

Etap 4
Batonowanie
calego preekroju

Fot. 8 Sekwencja deskowania dla betonowania przekroju w jednym etapie.
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wego lotniska Hongkong International Airport Chek Lap.
Szesciopasmowa trasa biegnie 45 m pod powierzchnig
wody a dwie sztuczne wyspy tworzg przejscia pomiedzy
budowla tunelowg a mostem. Konstrukcje mostu i tune-
lu zostaty tak zaprojektowane, aby wytrzymac trzesienia
ziemi do 8 stopni w skali Richtera. Koszty catkowite bu-
dowy wyniosty okoto 7,6 mld euro, a nowa trasa skraca
czas podrézy z Hongkongu do Zhuhai z czterech do za-
ledwie jednej godziny. Tym razem dwa hydraulicznie
przemieszczane deskowania przesuwne stuzg do efek-
tywnego wykonania metodg nasuwania podtuznego
33 elementéw tunelowych o dtugosci 180 m, szero-
kosci 38 m, wysokosci 11,40 m i wadze 72.000 t kazdy
[fot. 11]. Tak wykonane prefabrykaty zostaja przesuniete
z wytworni do suchego doku, zamkniete Scianami czo-
fowymi, zwodowane i przeciagniete do ich docelowej

pozycji. Elementy tunelu betonowane sg w o$miu seg-
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Fot. 10 Wizualizacja deskowania dla metody wykonywania segmentéw zatapianych.

mentach odpowiednio po 22,50 m kazdy - bez uzycia
$ciaggéw i z zachowaniem bardzo matych tolerancji wy-
miarowych (maximum +/- 2 mm). Hydraulicznie obstu-
giwane rozwigzania deskowaniowe PERI skfadajg sie
na kazdej linii produkcyjnej z szesciu podzespotéw mon-
tazowych: deskowania dna, dwéch deskowan zewnetrz-
nych oraz trzech deskowar wewnetrznych. Razem z dtu-
gimi na 50 m dzwigarami kratownicowymi tworza one
ustréj przesuwny, ktéry po kazdym etapie betonowania

przesuwa sie poziomo z powrotem do pozycji betono-

wania i w zwiazku z tym do wczesniej przygotowanego
zbrojenia. Oprocz tego waznymi elementami projektu
PERI sg konstrukcja rusztowan, suwnica i dwa deskowa-
nia czotowe. Dzigki zastosowaniu technologii PERI ptyte
denng, $ciany zewnetrzne i ptyte gérng mozna wyprodu-
kowac¢ w sposéb monolityczny i przede wszystkim bez
uzycia sciggéw. Dzieki temu unika sie koniecznosci wy-
konania zamkniec tysiecy otworéw na $ciggi — co znéw
minimalizuje niebezpieczenstwo powstania nieszczel-

nosci. Na wybetonowanie jednego segmentu potrzeba

Fot. 11 Urzadzenia przejezdne do budowy najdiuzszego na swiecie tunelu zatapianego
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okoto 30 godzin, aby w przygotowana forme wttoczone
zostato 3.600 m* betonu. Zatozona na 120 lat trwato$¢
budowli oznacza bardzo wysokie wymagania odnos$nie
wszystkich materiatéw budowlanych oraz najwyzsze wy-
magania dotyczace rzetelnosci ekipy wykonawcy i jako-
$ci przebiegu robot.

Nowym wyzwaniem w budowie tuneli metoda seg-
mentdw zatapianych do ktérego podjecia stanat zespot
inzynieréw PERI jest realizacja projektu ,Tunel Femern-
belt” [fot. 12]. Budowa tunelu jest obecnie najwigekszym
projektem infrastrukturalnym w Europie i jednoczesnie
doskonatym projektem z zakresu inzynierii lagdowej
i wodnej. Tunel podmorski sktadajacy sie z czteropasmo-
wej autostrady i dwutorowej zelektryfikowanej linii kole-
jowej bedzie przebiegat pod Morzem Battyckim, pomie-
dzy niemiecka wyspa Fehmarn a duriska wyspa Lolland.
Mierzac 18 km, bedzie najdtuzszym podwodnym tune-
lem na $wiecie i najdtuzszym tunelem jednoczes$nie pro-
wadzacym ruch drogowy i kolejowy. Tunel bedzie skta-
dat sie z 79 pojedynczych elementéw, kazdy o dtugosci
217 metréw, oraz 10 elementéw specjalnych z dolnym
poktadem, przeznaczonych do eksploatacji i konserwacji
urzadzen tunelu. Ciezar kazdego element tunelu bedzie
wynosit 73 tys. ton. Zaangazowanie PERI w projekt siega
prawie 10 lat wstecz, kiedy to inzynierowie PERI podjeli
pierwsze kroki w procesie przetargowym i planowaniu
Tunelu Femernbelt. Doswiadczenia nabyte przy pro-
jekcie Oresund i tunelu Hong Kong-Macau byty najlep-
szymi referencjami. Projekt ,Femernbelt Tunnel” bedzie
znacznie wiekszy i znacznie bardziej zaawansowany pod
wzgledem rozwiazan technicznych. PERI zaprojektowato
rozwigzanie, ktére przekonato konsorcjum budowlane
do wymaganej wydajnosci przy jednoczesnym spetnie-

niu najwyzszych standardéw bezpieczenstwa.

METODY PODZIEMNE BUDOWY
TUNELI.
Metoda podstropowa.
Wytyczne do wyboru metody:
» dtugo$¢ taktu do 30 m
» wysoko$¢ w swietledo 12 m
» szerokos¢ bez ograniczen

Jezeli wykonanie tunelu jest zadaniem zaplanowa-
nym w waskich i ruchliwych ulicach miast, to najlep-
szym sposobem jego wykonania, nie zaktdcajacym
zycia mieszkancéw, jest metoda podstropowa [fot.13].
Metode ta stosuje sie gtéwnie przy budowie linii metra,
kolei podziemnej, tuneli kanalizacji miejskiej i innych
sieci zwigzanych z infrastrukturg miast.

Po wykonaniu palisady lub $ciany szczelnej betonuje
sie strop tunelu. Roboty ziemne polegajace na usunie-
ciu gruntu spod wykonanego stropu mozna wykony-
wac pod nie zaktéconym ruchem ulicznym. W kolejnym
etapie betonuje sie ptyte fundamentowa, a potem $cia-
ny tunelu. Obiekty wykonywane ta metodg sg najcze-
sciej o przekroju prostokatnym, a deskowanie wykorzy-
stywane jest tylko do wykonania $cian budowli [fot.14].

Deskowanie $cian tunelu moze by¢ wykonywane
w dwéch wariantach:

- przy uzyciu koztéw oporowych [fot. 14] gdzie sity

wyrywajace kozty z podtoza dochodza do wartosci
500 kN



Fot. 12 Przekréj tunelu Femernbelt.

Fot.13 Schemat metody podstropowej

—przy wykorzystaniu konstrukcji rozpierajacych
z elementdéw systemowych PERI VARIOKIT [fot.15]

METODA GORNICZA.
Wytyczne do wyboru metody (ze statym przekrojem):
» dla krotkich odcinkéw: deskowanie tukowe pofaczo-
ne z rusztowaniem podporowym
» dla $redniej dtugosci odcinkdw: zastosowanie wozka
sklepieniowego
» ponad 60 cykli betonowania: zautomatyzowany woé-
zek sklepieniowy
Gdy budowanie tunelu metoda odkrywkowa staje
sie skrajnie nieekonomiczne wtedy stosuje sie metody
gornicze. Wykonuje sie drazenie a nastepnie przy za-
stosowaniu kotew i betonu natryskowego zabezpie-
cza sie obudowe tunelu. Zaleznie od geometrii pro-
jekt deskowania przewiduje wykonywane przekroju
w jednym takcie [fot.16] albo w kilku betonowaniach
np. spag, sciany, a w kolejnym betonowaniu sklepie-

nie [fot.17]. W zaleznosci od wymaganych toleran-

Sirop tunalu —_—

Sciana szczalinows

Deskowanie i
jednostronne Sciany

dociskewej

Piyta colria ©

Fot.14 Schematyczne przedstawienie rozwiazan szalunkowych.
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Fot.14 Kozly oporowe PERI SB.

| z1.08

Fot.15 Konstrukcja w systemach PERI VARIOKIT.

¢ji dla deskowan i gdy liczba cykli przetozen wynosi
powyzej 60-70, poszycie deskowania jest wykonane
z blachy stalowej [fot.18].

Dla metod gorniczych realizacji tuneli inzynierowie
PERI opracowuja rozwigzanie dopasowane do potrzeb
budowy, opierajac sie na wieloletnich doswiadczeniach
[fot.19]. Tunelowanie tego typu wymaga réznych roz-
wigzan deskowania, dopasowania do zmian geometrii,
szybkiego i sprawnego transportu deskowania bez uzy-
cia ciezkiego sprzetu oraz jakosci deskowania, zapewnia-
jacej utrzymanie duzych wymagan zwigzanych z jakoscig

powierzchni i dopuszczalnymi odchytkami. Doswiadcze-

nia inzynieréw PERI w budowie tuneli metodami gérni-
czymi oparte sa na zrealizowanych od lat 90-tych ubie-
gtego wieku i realizowanych dzi$ obiektach tunelowych
o dtugosci ponad 93 km. Obecnie w trakcie realizacji jest
sze$¢ tuneli wykonywanych metoda gornicza a najdtuz-

szy z nich to Tunel Zhelenitza w Butgarii (5,4 km).

WYTYCZNE DO WYBORU METODY

(ze zmiennym przekrojem):

» zmiany standardowego przekroju spowodowane
miejscami parkowania, awaryjnymi, galeriami ewa-

kuacyjnymi i dostepowymi

W przypadku realizacji tuneli gdzie geometria prze-
koju ulega zmianie, inzynierowie PERI maja do zapro-
ponowania elementy hydrauliczne dla deskowan, za-
pewniajace odpowiednie dopasowanie do wymiaréw

w przekroju [fot.20].

URZADZENIA PERI DLA
ZAPEWNIENIA JAKOSCI ROBOT
ZELBETOWYCH ZWIAZANYCH

YA TRWAI:OSCIA TUNELI.

Ze wzgledu na szczeg6lne wymagania co do kon-
strukcji elementéw tunelu sposéb podawania mie-
szanki betonowej oraz jej zageszczenie jest kluczowym
czynnikiem wptywajacym na jakos¢ i efekt ostateczny
wykonanych powierzcni betonowych. Urzadzeniami
zapewniajacymi spetnienie powyzszych warunkéw
sg wibratory przyczepne do deskowar dzwigarkowych
i ramowych oraz kréciec do pompy umozliwiajacy po-
danie mieszanki betonu ,od dotu” pod odpowiednim
cisnieniem dochodzacym do 120 kPa [fot.21].

Nowa technologia PERI w postaci urzadzenia InSite,
ktore zapewnia kontrole dopuszczalnego parcia mie-

szanki betonowej, gwarantujac bezpieczenstwo uzyt-

Fot. 16 Deskowania dla przekroju betonowanego w catosci.
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Fot. 17 Schematyczne deskowania dla przekroju betonowanego w etapach.

kowania deskowania oraz kontrole przyrostu wytrzy-
matosci konstrukcji betonowej, umozliwiajac podjecie
decyzji o rozdeskowaniu [fot. 22].

Nowoczesne obiekty inzynieryjne w ciggu komuni-
kacyjnym pozwalaja pokonywac¢ przeszkody, tworzac
nowe drogi by zblizy¢ do siebie ludzi. Kazda z budow-
li jest unikatem pod wzgledem bezpieczenstwa, trwa-
tosci i optacalnosci, a nowoczesne technologie toruja
droge do realizacji imponujacych konstrukgji, niezwy-
ktych z technicznego punktu widzenia. Thomas Edison
stwierdzit, ze ,geniusz to 1% natchnienia i 99% wypo-
cenia”. Poréwnujac te stowa do dziatalnosci firmy PERI,
mozna jednoznacznie zauwazy¢ znakomite ich od-
zwierciedlenie w historii firmy. Od ponad 50 lat dzieki
wielu przetomowym dla catej branzy rozwigzaniom, fir-
ma PERI zdobyta pozycje innowatora techniki deskowa-
niowej, ktéry wyznacza kierunki rozwoju w branzy de-
skowaniowej a dzieki temu nasi klienci buduja fatwiej,
szybciej i przede wszystkim bezpieczniej. Obecnie po-
nad 1000 inzynieréw na calym $wiecie, dzien w dzien

konfrontuje sie z wieloma zadaniami o zréznicowanym

stopniu wymagan technicznych oraz wytycznych z za-

Fot.18 Maszyna formujaca PERI z poszyciem z blachy stalowej. Tunel o dlugosci ponad 2 km

kresu wykonawstwa. Chetnie podejmuja wyzwania (LAM TIN, Hong Kong)

| Dzierzawa | s00m Dzierzawa + sprzedai 2000m | Sprzedai | powyzej 2000 m
m L oz | _2000m | L |

e~

| L]

A .

SR 5 stem VARIOKIT Betaiie A < i TET Standard + Special Formwark S ;. cial Formwork M

Fot.19 Schemat optymalnego wyboru dla metody gorniczej w zaleznosci od dlugosci tunelu.
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Fot. 20 Tunel Losenberg to dtugos¢ 124m o zmiennej geometri realizowana w 13 sekcjach betonowanych
co 2dni.

znalezienia optymalnych rozwiazan pod wzgledem
technicznym i ekonomicznym dla kazdej realizacji, ma-
jac niezbedne know-how uzupetiajace zindywiduali-
zowane, kompleksowe rozwigzanie w zakresie wyko-
nawstwa obiektu. Doradztwo PERI to nie tylko ciagly
rozwdj produktéw czy projektowania, doradztwo tech-
niczne to przede wszystkim catosciowa obserwacja
i optymalizacja procesoéw z zakresu deskowan i ruszto-

wan. Tak $miate inwestycje budowlane jak tunele, wy-
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Fot. 22 Elementy systemu Insite.
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magaja najwyzszych umiejetnosci oraz Scistej i partner-
skiej wspotpracy z klientem. Za imponujacymi zada-
niami kryja sie fachowcy od budownictwa, na ktérych
spoczywa wysoka odpowiedzialnos¢ za jakos¢, koszty
a przede wszystkim bezpieczenstwo. Dzieki udziatowi
w projektach na calym swiecie inzynierowie PERI kon-
tynuuja racjonalizacje roboét i ciggle podnosza jakos¢
ustug oraz poziom bezpieczenstwa podczas catego

procesu realizacji. Nalezy tu zaznaczy¢, ze coraz bar-

2 ~B 0

dziej znaczacy udziat w projektach swiatowych zajmuje
zespdt PERI Polska, ktéry dzieki zdobytym na rynku pol-
skim prawie 30-to letnim doswiadczeniem wspiera wy-
magajacych klientéw najlepszymi rozwigzaniami PERI,
ktore sa zawsze suma trzech sktadnikéw: wysokiej ja-

kosci produktu, optymalnej koncepcji oraz najlepszego

PERI

Deskowania
Rusztowania
Doradztwo techniczne

wykonania.

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

VIR THAEN

sTOP
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WAOEERCIEXCHRYSOIPOLSKA

HRYSO Polska od poczatku swojej dziatalno-

$ci aktywnie uczestniczy przy budowie drég

betonowych w Polsce. Do dzi$§ rozwiazania
CHRYSO Polska byty i sa wykorzystywane przy budowie
ponad 300 km betonowych drég ekspresowych i auto-
strad.

Korzystajac z doswiadczen wtasnych oraz doswiad-
czen naszych partneréw, na przestrzeni ostatnich lat
na rynek zostaty wprowadzone dedykowane rozwigza-
nia do nawierzchni betonowych:

Opodzniacze powierzchniowe serii CHRYSO®Road
TSR (01,02,03,04). Poprzez zastosowanie odpowiednie-
go srodka Wykonawca swiadomie steruje gtebokoscig
szczotkowania co przektada sie na wynik makrotekstu-
ry oraz na czas, w ktérym mozliwe jest usuniecie zapra-
wy. Dodatkowo wszystkie opdzniacze spetniaja funk-
cje srodkéw pielegnujacych zapobiegajac przed utraty
wody ze $wiezego betonu, jak wiadomo brak poczat-
kowej pielegnacji moze doprowadzi¢ do powstania rys
skurczowych oraz obnizenia parametréw jakosciowych
i trwatosciowych stwardniatego betonu.

Kolejng gama srodkéw powierzchniowych jest seria
CHRYSO®Cure. S3 to preparaty btonkotwoércze nakta-
dane zaraz po wyszczotkowaniu nawierzchni betono-

wej. Podobnie jak wczesniej opisane opdzniacze maja

za zadanie pielegnowa¢ powierzchnie betonu w péz-
niejszym okresie jej dojrzewania, bez negatywnego
wplywu na czas wiagzania powierzchni betonu.

Spotykamy sie z kontraktami, gdzie krajowe wy-
tyczne dla srodkéw powierzchniowych (Instrukcje IB-
DiM, zeszyt 16) sg niewystarczajace pomimo realizacji
wykonywanych w Polsce, a Nadzér czesto odnosi sie
do norm austriackich czy francuskich. Wychodzac na-
przeciw stawianym wymogom Centrum Technologicz-
ne Chryso (CTC) dziatajac przy zaktadzie produkcyjnym
w Btoniu zostato wyposazone w autorskie urzadzenie
do badania wspoétczynnika zamykania (dziatanie zamy-
kajace) srodkéw powierzchniowych. Dzieki uniwersal-
nej konstrukgji urzadzenia, pomiary mozna prowadzi¢
uwzgledniajac warunki pogodowe wystepujace na da-
nej budowie badz odwzorowaé wytyczne norm obo-
wigzujace w innych Panstwach.

Plastyfikatory i superplastyfikatory rekomendowane
do nawierzchni betonowych to gama produktéw z serii
®Plast oraz ®°Delta, m.in. CHRYSO®Delta 23. Wymienio-
ne produkty s kompatybilne z domieszkami napowie-
trzajacymi serii ®Air, np. CHRYSO®Air P. Potwierdzo-
na kompatybilno$¢ domieszek z cementem skutkuje
uzyskaniem wilasciwej struktury poréw powietrznych

co gwarantuje uzyskanie petnej mrozoodpornosci

nawet przy dolnych granicach zawartosci powietrza
w $wiezej mieszance.

Jestesmy przekonani, ze tak dopracowane rozwigza-
nia w petni zaspokoja oczekiwania dzisiejszego rynku,
a zastosowanie opisanej technologii przetozy sie na so-
lidnos¢ i trwatos¢ wznoszonych konstrukcji. W celu
szczegdtowego zapoznania sie z opisanymi w artykule

produktami zapraszam do bezposredniego kontaktu.

bAR/S1

INNOVATION IS OUR CHEMISTRY

CHRYSO POLSKA Sp. z 0.0.
Al. Niepodlegtosci 18
02-653 Warszawa

+48 22 489 54 80
Dla uzyskania szczegdtowych informacji
prosimy o kontakt:

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

Firma PBW Inzynieria Jacek Garbacz
zostata zatozona w 2013 roku. Nasza

dziatalnosc¢ obemuje projektowanie,
badania i wykonawstwo w zakresie budowli
inzynierskich. Dotychczas skutecznie

zrealizowalismy kilkaset zadann na terenie
catej Polski. Swojg dziatalnos¢ opieramy
na doswiadczeniu  kadry  technicznej
posiadajgce] wysokg wiedze organizacyjng
i inzynierska. Zatrudniamy rowniez
doswiadczonych pracownikéw budowlanych
| operatoréw maszyn.
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obiekty kubaturowe

rozbidrki i wyburzenia I

obiekty przemystowe

Przebudowa ktadki pieszo-rowerowej
przez rzeke Odre w ciggu
ul. 11-go Listopada w Opolu

linii kolejowej nr 286 Ktodzko Gtowne -
Watbrzych Gtéwn

Remont mostu w m. Cigacice
w km 3+887 (dawniej 3+650) - roboty
drogowo-mostowe
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Przebudowa wiaduktu
drogowego nad linig kolejowa
(stacja Olesnica Rataje)

-]

oy
. Wykonanie robot fundamentowych -
. w zakresie estakady naweglania nr 4 E
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Wykonanie biezacej konserwacji A S e 2l Remont mostu kolejowego

wiaduktu kolejowego o, o L a II w km 25.894 linii kolejowej nr 291
na linii 751 w km 1,871 Sy, | €S - Boguszow Gorce Wschod-Mieroszow

Zapraszamy do kontaktul!
PBW Inzynieria Jacek Garbacz

ul. Pochyta 23/4D | 53-512 Wroctaw
Tel: 506 079 350 . Remont mostu w km 0,692 Ik nr 309
Ktodzko Nowe- Kudowa Zdroj
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PRZEBUDOWA MOSTU KOLEJOWEGO

PRZEZ RZEKE WISLE W GORZE KALWARII

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. Mateusz Wisniewski*
mgr inz. Ireneusz Kot**

* BPK Mosty s.c. Wroctaw
** SYSTRA S.A. Wroctaw

WPROWADZENIE

Przebudowa istniejacej przeprawy kolejowej przez
Wiste w Gorze Kalwarii planowana jest w ramach prac
na linii kolejowej nr 12 Skierniewice - tukéw (C-E 20),
od km -0+400 do km 161+160. Prace obejma przebu-
dowe uktadu torowego przedmiotowego odcinka, mo-

dernizacje infrastruktury kolejowej oraz przebudowe

= SKIERNIEWICE

® ©

lub budowe nowych obiektéw inzynieryjnych. Przed-
miotem artykutu jest przebudowa istniejacej przepra-
wy przez Wiste, zlokalizowanej w km 75+909 linii, obej-
mujaca rozbidrke istniejgcego i budowe nowego mo-
stu kolejowego.

Inwestorem zadania sg PKP Polskie Linie Kolejowe

S.A. Zarzadcg obiektu Zaktad Linii Kolejowych w SiedI-

Fot. 2. Widok na istniejacy most od strony Skierniewic

cach. Administratorem drogi wodnej jest Parstwowe
Gospodarstwo Wodne Wody Polskie Regionalny Zarzad

Gospodarki Wodnej w Warszawie.

STAN ISTNIEJACY
W stanie istniejgcym most stanowi 6 przeset kra-

townicowych, stalowych, nitowanych oraz dwa skraj-
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Fot. 3. Widok na istniejacy most od strony gérnej wody

ne, krétkie przesta belkowe, zelbetowe. Przesta zostaty
zabudowane wytacznie w torze nr 1. Most wsparty jest
na dziewieciu podporach - dwéch przyczotkach (pod-
pory nr 1P, nr 9P) oraz na siedmiu filarach (podpory nr
2F - 8F), wszystkie podpory wykonano z przeznacze-
niem pod dwa tory.

Most zostat wybudowany miedzy rokiem 1951
a 1954 wraz z budowa linii kolejowej nr 12, faczacej
Skierniewice z tukowem. Prace studialne nad linia roz-

poczeto jeszcze przed wybuchem Il wojny $wiatowej,

Rys. 4. Model podpory
- filara nurtowego wraz
Z wzmocnieniem w po-
staci ptaszcza zelbeto-
wego wraz ze $ciang
szczelng obwodowa

co zostato zatwierdzone Ustawg z 23 lutego 1939 .
o budowie normalnotorowej kolei Skierniewice - tu-
kéw. Wg zrodet historycznych przed rozpoczeciem
dziatan wojennych przeprowadzono procedury prze-
targowe i wytoniono wykonawcéw robét. Po zakon-
czeniu wojny, pod presjg ZSRR (linia wpasowywata sie
w cele militarne), przystapiono do jej szybkiej budowy.

Prace prowadzono na niskim poziomie technicznym,
Z uwagi na znaczne ograniczenia sprzetowe oraz braki

w infrastrukturze. Wg zrédet historycznych linia (wraz

z przedmiotowym mostem) byta przejezdna juz w roku
1952, jednak oficjalne otwarcie mostu (zgodnie z wpi-
sem w karcie ewidencyjnej) nastapito wraz z uroczy-

stym oddaniem linii do uzytku w pazdzierniku 1954 .

PRACE PRZEDPROJEKTOWE

Zgodnie z warunkami umowy, przed przystgpieniem

do projektowania obiektu, wykonano ekspertyze tech-
niczna, ktérej celem byta ocena stanu technicznego pod-

por obiektu (filary i przyczotki) oraz analiza warunkéw

-,
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Rys. 5. Schemat projektowanego mostu. Trzy warianty ukladow rozpietosci przeset analizowane na etapie Koncepcji Programowo-Przestrzennej

geotechnicznych ich posadowienia, dla potrzeb okresle-
nia mozliwosci wykorzystania istniejacych podpér do za-
budowania na nich nowych przeset w dwéch torach.
Ekspertyza polegata m.in. na:
» szczegotowych ogledzinach obiektu z okresleniem
jego stanu technicznego, potaczonych z inwentary-

zacja uszkodzen podpor,

» badaniach materiatowych podpér,

» obliczeniach statyczno-wytrzymatosciowe i analizie
geotechnicznych warunkéw posadowienia podpér
istniejgcych oraz podpor istniejacych przebudowa-
nych,

» analizie mozliwosci i warunkéw wykorzystania ist-

niejacych podpdr dla potrzeb zabudowy przeset

Rys. 6. Plan sytuacyjny przeprawy przez Wiste po rozbudowie (kolorem niebieskim pokazano nowy obiekt)

w dwdch torach oraz okreslenie niezbednego zakre-
su przebudowy i wzmocnienia ich systemu posado-
wienia,

» analizie technicznych i ekonomicznych wariantéw
przebudowy obiektu i budowy nowego obiektu.
Zgodnie z wnioskami z Ekspertyzy, Zamawiaja-

cy podjat decyzje o catkowitej rozbidrce istniejgce-
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Rys. 7. Wizualizacja. Widok ogdlny od strony wody gornej (autor wizualizacji - Grzegorz Kilian)

SCHEMAT LOZYSKOWANIA

tor nr 2
Eﬂ'\,’m - _ AA{EE ‘ ______ s ,&E i

q
A ‘ FIpAL
tor nr 2
jb_—t i

LEGENDA:

E - fozysho wielokierunkowo
praesuwne

E —  tokysko jednokierunkowo
przesuwne

lI‘ - fozysko stale

vv\ —  omortyzator {Humik)

Rys. 8. Schemat tozyskowania i rozmieszczenia przeset w widoku z gory, dla trzech wariantéw uktadu rozpietosci przeset
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Rys. 9. Model pojedynczego ustroju nosnego z przypisanymi przekrojami w programie MIDAS Civil 2020

go obiektu (wraz z podporami) i budowie nowego.
Na etapie Koncepcji Programowo - Przestrzennej
przedstawiono 6 wariantéw przebudowy obiektu, roz-
nigcych sie od siebie jego lokalizacja, typami przeset,
rozpietosciami oraz iloscig i lokalizacja poszczegol-

nych podpér.

PROJEKT BUDOWLANY

Zgodnie z wybrang przez Zamawiajacego koncep-
cja, zaprojektowano przesta wydzielone pod kazdy
z dwoch toréw, w uktadzie dwuprzestowym, cigglym,
powtérzonym 3-krotnie. Dla przesta nurtowego nr 2,
zlokalizowanego nad gtéwnym nurtem Wisty, przewi-
dziano zwiekszong rozpietos¢, eliminujac tym samym
lokowanie filaréw nurtowych w strefach intensywnej
erozji dna koryta rzeki.

Nowy most zostat przesuniety w strone dolnej wody
tak, aby utrzymac ciagtos¢ ruchu kolejowego na czas
jego budowy oraz po to, aby unikna¢ kolizji projekto-
wanych podpdr z istniejacymi.

Gtéwne elementy konstrukcyjne przeset kratownico-

wych typu V tj.: pasy dolne, gérne, krzyzulce oraz tezni-

ki, zaprojektowano jako skrzynkowe, spawane. Koryto
balastowe (plyta stalowa, ortotropowa) spetnia wyma-
gania skrajni GPL-2, pozwala na uzyskanie gabarytéw
skrajni pracy maszyn torowych i umozliwia prawidtowe
utrzymanie podsypki ttuczniowej nawierzchni torowej,
jednoczesnie generujac minimalng wysokos¢ konstruk-
cyjna (tj. odlegtos¢ miedzy gtéwka szyny a spodem
przesta), wynoszaca 1,93 m.

Posadowienie zostato zaprojektowane jako posred-
nie, na palach wierconych, wielkosrednicowych wyko-
nywanych w rurach obsadowych wycigganych z do-
iniektowaniem podstawy pali.

Dla pali skrajnych przewidziano ukfad koztowy o po-
chyleniu 10:1.

Pale o $rednicy D=1,50 m i dtugosci:

» L=25,00 m - dla przyczétkéw 1P i 7P,
» L=21,00 m - dla filara 2F,

» L=20,00 m - dla filaréw 3F, 5F, 6F,

» L=25,00 m - dla filara 4F.

Dodatkowo fundamenty filaréw zabezpieczono
przed rozmyciem $ciankami szczelnymi, obwodowymi,

traconymi, wykonanymi z grodzic stalowych.

Rys. 10. Wizualizacja. Widok od strony Skierniewic (autor wizualizacji - Grzegorz Kilian)

tozyskowanie przeset zrealizowano za pomoca to-
zysk soczewkowych statych i ruchomych (facznie 36
szt.), dodatkowo obiekt wyposazono w amortyzatory
tlumiace o charakterystykach dostosowanych do prze-
noszenia sit wzdtuznych od krétkotrwatych obcigzen
zmiennych (tacznie 24 szt.),

Zgodnie z wymaganiami Urzedu Zeglugi Srédlado-
wej, minimalna szerokos¢ szlaku zeglownego dla klasy
Va i Vb powinna wynosi¢ 50,0 m, a minimalny przeswit
pionowy miedzy Wysoka Woda Zeglugowa a spodem
przesta powinien wynosi¢ min. 7,0 m. Warunki te wy-
musity podniesienie toréw na obiekcie o ok. 0,5 m.

Parametry geometryczne obiektu:

» szeroko$¢ w $wietle - przestonr 1/nr6 I' =97,20 m,
» szerokos$¢ w Swietle — przesto nr 2 P,=12575m,
» szerokos¢ w Swietle - przestonr3 -nr 5

I},=97,35m,
» rozpietosc teoretyczna - przestonr 1/nr3-nr6

I'' =99,40 m,
» rozpietosc teoretyczna - przgstonr2 P =127,80 m,
» dtugo$¢ obiektu (w licu $cian zwirowych)

L=630,50m,

» wysokos¢ konstrukcyjna (tornr 1inr2) h =1,93m.

PROJEKT BUDOWLANY -
OBLICZENIA
Projektowany obiekt spetnia nastepujace wymaga-
nia no$nosci wg PN-EN 1991-2:2007:
» model obcigzenia 71, wspoétczynnik klasy obcigzen
a=1,33,
» model obciazenia ciezkim ruchem kolejowym SW/2,
» model obciazenia dla konstrukgji ciagtych SW/0,
wspdtczynnik klasy obcigzen a=1,33,
=160km/h,
» predkosé¢ eksploatacyjna -V __=120km/h.

X

» predkos¢ projektowa -V -
Dla potrzeb obliczen przesta sporzadzono modele
klasy e'+e? p? wykonujac analizy globalne oraz szcze-
gotowe obliczenia elementéw drugorzednych. Do obli-
czen przesta wykorzystano program MIDAS Civil 2020.
Celem szczegdtowej analizy statyczno - wytrzyma-
fosciowej, wykonano szereg dodatkowych modeli, od-
zwierciedlajacych m.in. wezty kratownicy, chodniki stuz-
bowe czy wsporniki pod montaz stupéw trakcyjnych.
Prace projektowe prowadzone byty przez konsorcjum
firm: SYSTRA S.A. (uktady torowe, infrastruktura kolejowa

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

BIURD PROJEKTOWD - KONSULTIRGOWE BPY MOSTY &.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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BUDOWNICTWO DROGOWE

Na przestrzeni wielu lat nasza firma zrealizowata sze-
reg inwestycji drogowych. Ofertujemy peten zakres
ustug w obszarze budownictwa drogowego, a poten-
cjat spdtki umozliwia nam realizacje wielu projektéw
jednoczesnie. Zapewniamy generalne wykonawstwo
takich inwestycji jak autostrady, obwodnice, drogi eks-
presowe i powiatowe. Wykwalifikowana kadra, wiasna
baza sprzetowa oraz certyfikowane laboratoria pozwa-
lajg nam zrealizowac¢ 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 robét 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 Sciekéw, ujecia wod. Zapewniamy

kompleksowe projektowanie rozwiazan sanitarnych

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

zan technicznych.

UStUGI SPRZETOWE

PRO-TRA BUILDING Sp. z 0.0. dysponuje nowocze-
snym sprzetem do robét 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
roznych $wiatowych marek. Dzieki ogromnemu do-
Swiadczeniu naszych pracownikéw, 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

ESUONATIZM

L T b by =i

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. robdt ziemnych. Jest to wstepny etap
realizacji kazdej inwestycji wymagajacej odspojenia
od calizny materiatu ziemnego, wywiezienie go a takze
ukfadanie 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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INNOWACYJNE OBIEKTY MOSTOWE

ZE STALI TRUDNORDZEWIEJACE)

dr inz. Piotr Koziot*

mgr inz. Blazej Bartoszek**

mgr inz. Adam Stempniewicz**
mgr inz. Wojciech Ochojski***
prof.dr hab. inz. Wojciech Lorenc*

* Politechnika Wroctawska, Wydziat Budownictwa Lgdowego i Wodnego

** FASYS MOSTY Sp. z.0.0.
*** ArcelorMittal

iagte poszukiwania nowatorskich rozwiazan
opartych na zoptymalizowanym wykorzysta-

niu stali konstrukcyjnej i betonu w ksztattowa-

niu przeset mostowych jest wyzwaniem i motorem na-
pedowym dla prowadzonych prac rozwojowych. Pod-
stawowa wiedza, zdobyta w ramach licznych projektow
badawczych i naukowych, uzupetniana i odpowiednio
opracowana, przekuwana jest w rozwigzania technicz-
ne o duzych mozliwosciach aplikacyjnych. Pracom tym
towarzyszy nieustanny rozwoj parametréw materiatéw
budowlanych, co przektada sie na uzyskiwanie coraz
wyzszych wartosci wytrzymatosci stali konstrukcyjnej
i betonu. Nacisk na optymalizacje rozwiazan konstruk-
cyjnych ma szczegdlne znacznie w przypadku realizacji
inwestycji budowlanych w systemie,, projektuj i buduj”.
Jako przyktad spetnienia wysokich wymagan ryn-
kowych, pod wzgledem optymalizacji kosztéw wyko-
nania i utrzymania obiektu mostowego, moze postu-
zy¢ zastosowanie technologii mostéw hybrydowych,
ktore wykorzystano m.in. na potrzeby przeset mosto-
wych nieduzych rozpietosci. Gdy stal konstrukcyjna zo-
stanie dodatkowo wykonana jako trudnordzewiejaca,
otrzymamy bardzo ekonomiczne rozwigzanie. Celem

artykutu jest wiec przyblizenie

tematyki stoso-

wania stali sa-

Rys. 1. Prébki do badan wplywu
Srodowiska na tworzenie si¢ patyny

mopatynujacej w obiektach mostowych oraz techno-
logii mostéw hybrydowych na podstawie wybranych
obiektow referencyjnych zaprojektowanych przez biu-

ro projektowe FASYS MOSTY.

STALOWO BETONOWE MOSTY
HYBRYDOWE
W ustrojach ramowych lub belkowych wieloprzesto-
wych mozliwa jest dalsza optymalizacja rozwigzan kon-
strukcyjnych, ktorej efektem jest zmniejszenie zuzycia
stali konstrukcyjnej. Optymalizacji podlegajg strefy
przypodporowe (gdzie wystepuja momenty ujemne),
w ktérych stosowanie stali ksztattowej nie jest uzasad-
nione ze wzgledéw wytrzymatosciowych. Korzystne
jest wiec wylaczenie ksztattownika stalowego w oko-
licach strefy momentéw zerowych i zastosowanie
w strefie przypodporowej przekroju zelbetowego [4].
Tym samym element stalowy jest stosowany w silnie
zginane;j strefie przestowej, gdzie jest w petni wykorzy-
stany i nie wystepujg problemy z utratg statecznosci.
Efektem tego zabiegu jest zmniejszenie zuzycia stali
konstrukcyjnej, ktéra jest gtéwnym czynnikiem maja-
cym wplyw na koszty ustroju no$nego. Belki, w ktérych
przekrdj poprzeczny zmienia sie na dtugosci z przekro-
ju zespolonego na przekrdj zelbetowy, nazwane sg bel-
kami hybrydowymi. Zastosowanie zmiennego
typu przekroju na dtugosci dzwigara, de-
terminuje koniecznos¢ uksztattowa-
ia strefy przejsciowej, w ktorej
w sposéb ptynny sity ze stali kon-
strukcyjnej zostang przekazane

na stal zbrojeniowa.

STAL
TRUDNORDZEWIEJACA

Stal samopatynujaca to stal o pod-

wyzszonej odpornosci na dziatanie
czynnikéw atmosferycznych. Zaliczana jest do sta-
li konstrukcyjnych, trudnordzewiejacaych (ang. We-
athering steel, np. S355J2W lub S460J2W) i potocz-
nie nazywana stalg kortenowa. Nazwa ta pochodzi
od angielskiego akronimu COR-TEN steel i jest pota-
czeniem dwoch gtéwych wihasciwosci tego materiatu:
podwyzszonej odpornosci na korozje atmosferycz-

na (ang. CORrosion resistance) i wysokiej wytrzy-

matosci na rozcigganie (ang. TENsil strenght). Para-
metry wytrzymatosciowe stali trudnordzewiejacej
wg EN 10025-5 s3 poréwnywalne z wiasciwosciami
stali niestopowej wg EN 10025-2. Nalezy podkresli¢
iz do 2019 roku, norma EN 10025:5 obejmowata tyl-
ko gatunki stali o granicy plastycznosci do 355MPa,
natomiast aktualna rewizja dopuszcza w petnym za-
kresie stosowanie stali samopatynujacej réwniez
o granicy plastycznosci na poziomie 460 MPa. Cechg
charakterystyczna tej stali jest rdzawa naturalna bar-
wa. Na jej powierzchni powstaje gesta warstwa tlen-
kéw zwanych patyna, ktéra spowalnia proces korozji
i chroni powierzchnie stali jak typowa powtoka anty-
korozyjna. W efekcie stal samopatynujgca nie wyma-
ga stosowania powtok malarskich, ani innych dodat-
kowych sposobéw ochrony antykorozyjnej. Patyna
ma zdolno$¢ do samoczynnego odnawiania powtoki
ochronnej, co czyni ja odporng na drobne uszkodze-
nia powierzchni zarébwno w czasie transportu, mon-
tazu i eksploatacji, ponadto materiat nie wymaga do-
datkowych zabiegdw na etapie uzytkowania obiektu,
co czyni go praktycznie bez utrzymaniowym

W efekcie stal samopatynujaca eliminuje potrze-
be stosowania powtok malarskich, a tym samym ko-
rzystnie wptywa na ograniczenie kosztéw wykonania
elementéw stalowych, skraca czas prefabrykacji stali
i ogranicza wplyw konstrukgji na srodowisko. Stosowa-
nie stali trudnordzewiejacej w obiektach mostowych
wigze sie jednak ze specyficznymi wymaganiami tech-
nologicznymi i wykonawczymi, ktére nie wystepuja
w przypadku stosowania tradycyjnych zabezpieczen
antykorozyjnych. Determinuje to konieczno$¢ przygo-
towania indywidualnych rozwigzan technicznych dla
czesci detali mostowych. Nalezy je ksztattowac tak,
aby umozliwi¢ wystepowanie naprzemiennych cykli
mokrych i suchych (korzystne dla patyny). Nalezy tak-
ze ograniczy¢ mozliwo$¢ powstawania zastoin wody
i brudu na konstrukgji oraz, o ile to mozliwe, stosowac
otwarte przekroje dzwigaréw bez dodatkowych ele-
mentéw wzmacniajacych, ktére moga powodowac re-
tencje wody i brudu. Popularne przekroje dwuteowe
lub teowe, stanowig wtasciwe rozwigzanie, jednocze-
$nie wprowadzenie poprzecznic betonowych na pod-
porach skrajnych i filarach posrednich pomaga ucia-

gli¢ konstrukcje oraz zredukowac ryzyko niepozadanej
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korozji w miejscach poprzecznych pofaczen dzwiga-
réw i poprzecznic stalowych. Taki schemat konstrukcji
jest réwniez rekomendowany przez Ministerstwo In-
frastruktury w ramach katalogu rozwiazan typowych

obiektéw mostowych [5].

PARTNERSTWO B+R
Wspotpraca pomiedzy biurem projektowym FASYS

MOSTY a pracownikami Politechniki Wroctawskiej zyskata

Rys. 3. Obiekt w Wirkowicach w fazie montazu

ot

wsparcie finansowe Wroctawskiego Centrum Akademic-
kiego w ramach programu MOZART IX. W zakresie tego
projektu ocenie zostanie poddany wptyw warunkéw wy-
konania i uzytkowania na trwatos¢ obiektéw mostowych
ze stali kortenowej. W szczegdlnosci wykonywane sg ba-
dania eksploatacyjne stali samopatynujacej w réznych
czesciach Polski. Na podstawie uzyskanych wynikéw ba-
dan zostata zaproponowana koncepcja rozwigzania detali

mostowych wykonanych ze stali kortenowej.

oy

MOST W WIRKOWICACH
NAD RZEKA WIEPRZ

Pierwszym obiektem referencyjnym, w ktérym zasto-
sowano stal trudnordzewiejacg S460 jest most drogowy
nad rzeka Wieprz, pomiedzy Wirkowicami a Tarzymie-
chami, w ciggu drogi 3143L [1]. Projekt konstrukcji wy-
konany zostat przez biuro projektowe FASYS MOSTY. Wy-
konawca obiektu byta firma Mosty Zamos¢ Tomasz Czyz.

Obiekt zostat wybudowany i oddany do uzytku w 2020 r.
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Rys. 4 Most drogowy w Wirkowicach - pierwszy w Europie most wykonany ze stali S460J2W

Uktad nosny obiektu stanowig typowe dzwigary
zespolone stalowo-betonowe, ktére zaprojektowano
z ksztattownikéw HEA900 zespolonych z ptyta pomostu
za pomocg sworzni. Dzwigary wykonano ze stali kon-
strukcyjnej wysokiej wytrzymatosci S460J2W, betonu
(C35/45 oraz stali zbrojeniowej B500SP. Obiekt ten, jest
wiec pierwszym w Europie, w ktérym zastosowano
stal samopatynujaca S460J2W.

Na obiekcie wyodrebniono dwa pasy ruchu o szeroko-
$ci 3,00 m wraz z opaskami 0,50 m oraz obustronnymi
chodnikami o szerokosci 1,50 m. Obiekt zostat dostoso-
wany do przenoszenia obcigzenia uzytkowego klasy ,B”
zgodnie z PN-85/5-10030. Ustrdj no$ny pomostu przed-
miotowego obiektu ma schemat statyczny belki ciggtej
tréjprzestowej o rozpietosciach przeset 20,75 m + 18,00

m + 17,75 m. Poprzeczny rozstaw dzwigaréw gtéwnych

jest rowny 2,80 m. Zostaty one zespolone z ptytg pomo-
stu o grubosci 21 cm z betonu C35/45 przy uzyciu sworz-
ni 22 150 mm. Ptyta pomostu oraz poprzecznice podpo-
rowe zostaty wykonane z betonu in-situ na deskowaniu
podwieszonym do dzwigaréw stalowych. W czasie beto-
nowania kazde z przeset miato schemat belki swobod-
nie-podpartej, ktére zostaty ucigglone wraz z wykona-
niem poprzecznic i ptyty pomostu. Na czas wykonania

plyty pomostu belki zostaty odpowiednio stezone.

MOST W BISKUPICACH NAD RZEKA
GIEtCZEW

Na podstawie doswiadczen z projektu w Wirko-
wicach (obiekt ze stalg konstrukcyjna S460J2W) [1]
i w Krzemieniu nad rzeka Branew (obiekt z dzwigarami

hybrydowymi) [3], zaprojektowano pierwszy w Euro-

Prawirfij podiuiny
sy 1050

Wroctaw
. Wirkowice'

pie most hybrydowy ze stali samopatynujacej gatunku
S460J2W. Rozwiagzanie wdrozono w moscie drogowym
nad rzeka Gietczew, pomiedzy miejscowosciami Bisku-
pice i Fajstawice, w ciggu drogi 2118L [2].

Konstrukcje no$na mostu stanowig dwa przesta wy-
konane z dzwigaréw hybrydowych, ktére w czesci prze-
stowej maja przekroj zespolony. Stal konstrukcyjna nie
jest jednak doprowadzona do podpory posredniej,
konczy sie tzw. strefg przejsciowa, przechodzac w oko-
licy podpory posredniej w ptytowy przekrdj zelbetowy.

Na obiekcie wyodrebniono dwa pasy ruchu o szeroko-
$ci 3,00 m wraz z opaskami 0,50 m oraz jednostronnym
chodnikiem o szerokosci 1,80 m. Obiekt zostat dostoso-
wany do przenoszenia obcigzenia uzytkowego klasy ,B”"
zgodnie z PN-85/5-10030. Ustrdj no$ny pomostu przed-

miotowego obiektu ma schemat statyczny belki ciggtej
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Rys. 5. Fragment projektu mostu w Biskupicach: a) przekréj podtuzny, b) przekrdj poprzeczny
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dwuprzestowej o rozpietosciach przeset 15,25 m + 15,25
m. Rozstaw poprzeczny dzwigardéw gtéwnych konstruk-
¢ji jest rdwny 2,78 m. Belki hybrydowe zostaty wykonane
z ksztattownikéw stalowych HEB90O rozcietych w poto-
wie wysokosci i zespolonych z plytg pomostu o grubo-
$ci 25 cm. Zastosowano taczniki typu,,composite dowels”
uksztattowane poprzez odpowiednio poprowadzong
linie ciecia belek stalowych. Tym samym mozliwe byto
zrezygnowanie z zastosowania konwencjonalnych tacz-
nikéw i zwigzanych z nimi dodatkowym naktadem prac
wykonawczych. W rejonie strefy przejsciowej belki sta-
lowe zostaly uksztattowane w taki sposob, aby zacho-
wacé wymagang ptynng zmiane sztywnosci, a co za tym
idzie stopniowy wzrost sit wewnetrznych w elementach
nos$nych. Ptyta pomostu zostata wykonana z betonu in-
-situ C30/37 na deskowaniu podwieszonym do dzwiga-
réw stalowych podpartych na starouzytecznych belkach

IPN550 pozyskanych z rozbidrki istniejacego przesta.

PODSUMOWANIE
Obiekty mostowe, w ktorych wykorzystano stal sa-

mopatynujacg gatunku S460 stanowia praktyczne po-

twierdzenie i uzasadnienie ekonomiczne optacalnosci
rozwigzania. Ponadto nalezy podkresli¢ iz obiekty re-
alizuja w 100% polityke budownictwa zréwnowazo-
nego, tzn. wznoszenia obiektu przy racjonalnym wy-
korzystaniu materiatéw (konstrukcja zespolona ze sta-

li wysokowytrzymatej 460MPa), ograniczenie emisji

CO, poprzez wykorzystanie stali z procesu produkcyj-

nego o ograniczonej emisji (piec elektryczny), ogra-

niczenie emisji szkodliwych substancji chemicznych

z proceséw malarskich (np. metalizacja lub malowa-

nie farbami chemicznymi) oraz minimalizacji kosztow

utrzymaniowych w okresie eksploatacji i mozliwos¢
adaptacji lub ponownego przetworzenia konstrukgji
po zakoriczeniu cyklu zycia obiektu.

Kolejne realizacje jak i prowadzone prace rozwojo-
we B+R potwierdzaja trend dotyczacych rozwoju stali
kortenowej w Europie. Przewiduje sie znaczacy wzrost
zainteresowania ta stalg w perspektywie najblizszych 5
lat. Korzyscia dla Inwestora jest fakt, ze obiekt zaczyna
by¢ praktycznie bezutrzymaniowy, tzn. wymagajac je-
dynie niezbednych przegladéw technicznych.

» Stal trudnordzewiejaca jako materiat moze stano-
wi¢ uzupetnienie do obecnie wdrazanych rozwiazan
konstrukcyjnych, generujac nowe trendy w budow-
nictwie, np. nowa generacja mostéw hybrydowych
z belkami stalowymi wykonanymi z samopatynujacej

stali konstrukcyjna wysokiej wytrzymatosci.

Wyzej wspomniane prace, a w szczegdlnosci wyko-
nane i zrealizowane projekty, ktére innowacyjnoscia
wyrozniaja sie na poziomie Europy, zostaty przygoto-

wane przez Biuro Projektowe z,Miasta Stu Mostow".
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FASYS
r MosTY
FASYS MOSTY Sp. z 0.0.

ul. Jednosci Narodowej 83
50-262 Wroctaw
tel. 664 497 449

biuro@fasysmosty.pl
www.fasysmosty.pl
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INZYNIERIA

Jestesmy biurem projektowym dziatajgcym w zakresie
inzynierii lgdowej 1 wodnej. Gtownymi obszarami
naszych zainteresowan sg: hydrotechnika, inzynieria
mostowa, drogownictwoibudownictwo przemystowe.

Naszg firme tworzg przede wszystkim wspaniali
Inzynierowie, specjalisci, kadra techniczna iadministra-
cyjna. Wierzymy, ze potencjat PBW INZYNIERIA tkwi
w dobrym zespole - zapraszamy do kontaktu projek-
tantoéw 1 asystentéw, ktorzy chcieliby z nami wspot-
tworzy¢ infrastrukture Polski.

pbwinzynieria.pl




Obstugujemy kontrakty wykonawcze od strony
projektowej, sprawujemy nadzoér autorski oraz
inwestorski, doradzamy i konsultujemy w zakre-
sie inzynierii budowlanej.

Realizujemy zadania na terenie cate] Polski. Wspotpracujemy
z firmami i jednostkami z kraju i zagranicy, uczestniczymy w pro-
jektach badawczo - rozwojowych, wspieramy nauke, studentéow
I aktywistow branzowych.
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3 miejsca i obiekty na mapie Polski, ktérych

zbytnio przedstawiac nie trzeba. Jednym z nich

Z pewnoscia jest Ostréw Tumski. Najstarsza, za-
bytkowa czes¢ Wroctawia. Kiedy w lipcu 2019 zostata
przecieta pierwsza ktédka na Moscie Tumskim kazdy
z nas miat juz pewnos¢, ze nastgpita whasnie pamietna
chwila rozpoczecia remontu zabytkowej konstrukgji. Ten
niezwykle urokliwy wroctawski obiekt jest odwiedzany
przez tysigce turystéw kazdego roku. Jednak mato kto
zdawat sobie sprawe, Ze ostatnie prace zwigzane z ta bu-
dowla prowadzone byty w latach 90, okoto 20 lat temu,
a generalne odswiezenie nie byto wykonane od czaséw
Il Wojny Swiatowej. Obiekt popularnie nazywany ,Mo-
stem Zakochanych” zostat nadgryziony przez zab czasu,
a efekty wida¢ byto juz gotym okiem: uszkodzone ele-
menty konstrukgji, gdzieniegdzie brakowato nitéw, od-
Swiezenia wymagata réwniez potozona kilkadziesiat lat
temu powtoka. Remont zabytku byt nieunikniony i wy-

czekiwany juz od kilku lat.

-

1

W ramach generalnego remontu zaplanowano sze-
reg prac, a wérdd nich réwniez te, zwigzane z potoze-
niem nowej, antykorozyjnej powtoki. Gtéwnym za-
daniem, ktérym miat spetnia¢ nowy system malarski
to ochrona przed korozja, ale nowa farba miata réwniez
przywréci¢ budowli wyglad z poczatku poprzedniego
wieku! Miedzynarodowa czotéwka producentéw farb
zaproponowata systemy malarskie, miedzy innymi fir-
ma Jotun. Norweski producent farb z blisko 100-letnia
tradycja, ktéry juz od kilkudziesieciu lat posiada swo-
ja oficjalng siedzibe w Polsce i pomaga zabezpieczaé
stalowe konstrukcje. Jotun zabezpieczyt wiele histo-
rycznych obiektéw i mostéw, miedzy innymi: Wiadukt
Ouseburn w Wielkiej Brytanii, Most Bolszeochtinskij
w Rosji, Most Willemsburg w Holandii oraz Most Piasko-
wy z Wroctawia (2009 rok). Warto réwniez wspomnie,
ze to nie jedyna wroctawska budowla, ktéra zostata
ochroniona systemami malarskimi Jotun. W 2017 roku
Wroctawska Iglica powrdcita na swoje miejsce zabez-

pieczona farbami z logo pingwina.
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Obserwuj Jotun Polska na Facebooku
www.facebook.com/JotunPolska

Jotun Polska Sp. zo.o.
ul. Magnacka 15
80-180 Gdansk Kowale
tel. :+48 58 555 1515

SYSTEMY MALARSKIE

Do remontu Mostu Tumskiego zostaty zapropono-
wane systemy malarskie sktadajace sie z produktow:

» Jotamastic 80 - Powloki te toleruja gorzej przygoto-
wane do malowania powierzchnie (oczyszczone me-
chanicznie do klasy St2 zgodnie z ISO 12944) oraz na-
daja sie do stref zmiennego zanurzenia i powierzchni
podwodnych doskonale chronigc stal w najbardziej
korozyjnym srodowisku.

» Hardtop XPL - Stosowany gtéwnie w celu zabezpie-
czenia antykorozyjnego powtoki obiektu oraz przy-
wrécenia Mostowi Tumskiemu dawnego blasku dzie-
ki potyskujacej cesze farby.

Szczesliwie dla Jotuna wybodr padt na rozwiazania
marki z logo pingwina. Po 8 miesigcach intensywnych
robdt prace remontowe zostaly zakoriczone. Most
Tumski zostat oddany do uzytku 1 lutego 2020 roku.
Chociaz z zabytkowej budowli znikneto okoto siedem-
nastu ton zawieszonych wczesniej urokliwych ktédek,

to efekt remontu robi imponujace wrazenie.

STAN FAKTYCZNY

Zachecamy do sprawdzenia efektu prac samemu

podczas wizyty we Wroctawiu. Z punktu widzenia pie-
szego na pewno pozytywny efekt wywota wyremonto-
wana nawierzchnia i oczyszczone kamienne podpory
mostu. Fani historycznych smaczkéw ucieszg sie z przy-
wréconych historycznych latarni z okresu przedwojen-
nego przy wapiennych figurach $wietych Kingi i Jana
Chrzciciela. Osoby interesujace sie inzynieria mosto-
wa docenig sposdb, w jaki wszystkie stalowe elemen-
ty dolnej i gérnej czesci konstrukgji zostaty odswiezone
i zabezpieczone systemami malarskimi Jotun. Chociaz
na Moscie Tumskim nie zawiesimy juz pamiatkowej
ktodki to zdecydowanie warto przejs¢ przez te wieko-
wa ktadke. Urokliwy Most zakochanych w nowej odsto-

nie nada dodatkowego uroku niejednemu spacerowi

Querschnitt
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www.bpkmosty.pl

PRZEBUDOWA WIADUKTU KOLEJOWEGO

NAD UL. DtUGA WE WROCLAWIU

mgr inz. Jerzy Bros$*

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. Tomasz Rybinski**

* BPK Mosty s.c. Wroctaw
** SYSTRA S.A. Wroctaw

WPROWADZENIE

W ramach zadania polegajacego na budowie trasy
tramwajowej wzdtuz ulic Popowickiej - Starogroblo-
wej — Dtugiej we Wroctawiu, przebudowany zostat wia-
dukt kolejowy nad ul. Dlugg (wiadukt zlokalizowany
jest w ciagu linii kolejowej nr 143 Kalety - Wroctaw Mi-

kotajow). Projekt przebudowy zostat sporzadzony przy

STAN PRZED PRZEBUDOWA

Konstrukcje nosna wiaduktu stanowity dwa przesta
stalowe, wydzielone pod tory nr 1/ nr 2, z jazda dotem,
wsparte na masywnych przyczétkach i dwdch filarach
stupowych. Przesta posiadaty konstrukcje dwudzwiga-
rowa blachownicowa, nitowana. Pomost (koryto bala-

stowe) wykonany byt w formie konstrukgji rusztu po-

wymi. Korpusy przyczétkéw i skrzydta réownolegte wia-
duktu wykonane byly z cegly, natomiast dolne cokoty
i naroza przyczétkéw wykonczono regularnymi ciosami
kamiennymi. Filary obiektu wykonane byly jako stupy
stalowe, spawane, z zeliwnymi i spawanymi bazami
i gtowicami.

Parametry geometryczne przebudowywanej kon-

wspdtpracy firm: SYSTRA S.A. Wroctaw i BPK Mosty s.c. dtuznicowo - poprzecznicowego z blachami niecko-  strukgji:
Boel il
L) " Lym 350 x kgm0 L 5 - ned
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Rys. 1. Wiadukt nad ul. Dlugq przed przebudowa - widok od strony Starogroblowej

Fot. 2. Wiadukt nad ul. Dluga przed przebudowa - widok od strony Starogroblowej (autor BPK Mosty s.c.)
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Rys. 3. Wiadukt nad ul. Dluga po przebudowie - widok od strony Starogroblowej

» rozpieto$¢ teoretyczna przeset 3,85+10,40+3,75,
» dt. catkowita przeset blachownicowych 18,70 m,
» wysokos¢ konstrukcyjna przeset 0,950/0,986 m,
» przeswit poziomy 15,793 m,

» przeswit poziomy obiektu w licach filaréw 10,16 m,

» $wiatto pionowe na jezdni 3,959 m.

PROJEKT BUDOWLANY / PROJEKT
WYKONAWCZY - OGOLNY OPIS
OBIEKTU

Zgodnie ze Specyfikacja Istotnych Warunkéw Zamé-
wienia zaprojektowano catkowitg rozbidrke istniejagcego
i budowe nowego wiaduktu kolejowego, spetniajacego
wymogi aktualnie obowigzujacych przepiséw, a ponad-
to umozliwiajacego zwiekszenie swiatta pod obiektem,
w celu przeprowadzenia trasy tramwajowej wzdtuz ulic
Popowickiej — Starogroblowej - Dtugiej oraz poszerzo-
nego ukfadu drogowego i pieszo-rowerowego pod wia-
duktem, z jednoczesnym obnizeniem niwelety jezdni
dla uzyskania normatywnej wysokosci skrajni pionowej
4,60 m.

Zaprojektowano wiadukt tréjprzestowy w uktadzie
ciagtym, o konstrukgji ptytowej, z dzwigardw stalowych
obetonowanych.

Przesta:

» przesto posiada konstrukcje ptytowa, wspélng pod
dwa tory. Plyte wykonano ze stalowych dzwigaréw
obetonowanych, dZzwigary stalowe typu: HEM 500 -
przesta skrajne, HEM 400 - przesto srodkowe,

na obu krawedziach przesta zaprojektowano $ciany
czotowe, aby uzyskac jezdnie zamknietg (koryto ba-
lastowe podsypki ttuczniowej).

Podpory:

przesto oparto na dwoch przyczétkach skrajnych
(podpory nr 1, nr 4) oraz na dwoéch filarach stupo-
wych posrednich, zwieficzonych oczepem (podpory

nr2,nr3),

przyczétki wykonano jako masywne, zelbetowe,
z wyksztatconymi fawami podtozyskowymi oraz

skrzydtami réwnolegtymi,

filary posrednie wykonano w formie czterech stupéw

zwienczonych oczepami,

wszystkie podpory wiaduktu posadowiono bezpo-

srednio,

fundamenty podpér dodatkowo zabezpieczono
Scianka szczelng wciskang - stanowi ona zabezpie-

czenie przed podmyciem fundamentu w przypadku

awarii kolektoréw sanitarnych d=1600 (zlokalizowa-
nych miedzy podporami pod jezdnia).
Nosnos¢ obiektu:

» no$no$¢ wg PN-EN 1991-2:2007 Eurokod 1: Oddzia-
tywania na konstrukcje. Cze$¢ 2: Obcigzenia ruchome
mostow:

» model 71 ze wspotczynnikiem klasy obcigzen
a=1,21,

T T T o i o
i
i
i

» model obcigzenia SW/0 (normalny ruch kolejowy
na belkach ciagtych),

» model obcigzenia ciezkim ruchem kolejowym -
SW/2.

Parametry geometryczne konstrukgji:

» dtugosci przeset 1=17,0+13,0+17,0 m,
» dtugos¢ obiektu L=47,0m,
» rozpietosci teoret. przeset 1,=16,0+13,0+16,0 m,

Budowa trasy tramwalowe] wrdlui ulic Popowickiej - Starogroblowe| - Dlugie) we Wroclawiu

s e e

: L L L
-l e

= SVY5LrAa

Wizualizacja 4. Wiadukt nad ul. Dtuga - widok od strony ul. Poznanskiej (autor Systra S.A.)

Budowa trasy tramwa]owe] wzdlui ulic Popowickiej - Starogroblowe] - Dlugie] we Wroclawiu
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Wizualizacja 5. Wiadukt nad ul. Dluga - widok od strony ul. Poznariskiej (autor Systra S.A.)
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Fot. 6. Wiadukt nad ul. Dluga po przebudowie - widok od strony ul. Poznan-
skiej zrédto: http://www.polska-org.pl, autor Ryszard Janowski

» $wiatto poziome przeset
|0 =(14,908-15,091) + 12,000 + (14,909-15,092) m,

» wysokos¢ konstrukcyjna
h,=1511-1595m, h,,=1,448 m.

ROZWIAZANIA TECHNICZNE
BEDACE WYNIKIEM UZGODNIENIA
Z MIEJSKIM KONSERWATOREM
ZABYTKOW MIASTA WROCLAW

Przebudowywany obiekt objety byt ochrong Miejskie-
go Konserwatora Zabytkéw (wpis do Ewidencji Zabyt-
kéw Miast Wroctawia). W toku projektowania przepro-
wadzono szereg spotkan z Miejskim Konserwatorem,
w toku ktérych ustalono nastepujace rozwiazania:

» projekt i montaz nowych, stalowych balustrad, od-

tworzonych w oryginalnej, historycznie formie,

» projekt i montaz nowych, stalowych wspornikdéw
podchodnikowych, wykonanych na wzér oryginal-
nych z zachowaniem ich historycznej formy,

» zachowanie i ekspozycja w narozach przyczétka
nowego wiaduktu dwoch historycznych, petnych
w przekroju, stupéw stalowych wraz z oryginalnymi,
zeliwnymi kapitelami i bazami oraz z pozostawie-
niem istniejacych trzondw,

» wykonanie tablicy informujacej o formie i wygladzie
dawnego wiaduktu kolejowego.

Dodatkowo, na etapie realizacji, zgodnie z zalece-
niem Miejskiego Konserwatora Zabytkéw zmieniono
kolor elementéw stalowych (wspornikéw, balustrad,

zachowanych stupéw) z grafitowego na zielony.

Fot. 8. Wiadukt nad ul. Dluga po przebudowie - widok z drona (autor Systra S.A.)

Fot. 7. Wiadukt nad ul. Dtuga po przebudowie - widok od strony
ul. Starogroblowej zrédto:
http://www.polska-org.pl, autor Ryszard Janowski

BIURD PROJEKTOWD - KONSULTIRGOWE BPY MOSTY &.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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: NAPRAWA | OCHRONA ELEMENTOW
ZELBETOWYCH W TECHNOLOGII STOCRETEC.
STARE | NOWE OBIEKTY MOSTOWE

tare konstrukcje zelbetowe, po wielu latach

eksploatacji i kontaktu ze szkodliwymi czyn-

nikami zewnetrznymi, wymagaja komplekso-
wej naprawy. Postepujaca przez lata karbonatyzacja,
diugotrwate wnikanie w giab betonu szkodliwych
substancji z otaczajacego Srodowiska oraz niedosko-
natos¢ samej technologii betonu sprzed lat powodu-
ja niszczenie struktury betonu, degradacje otuliny,
a takze rozpad warstwy ochronnej na powierzchni
stali zbrojeniowej i jej korozje. W takich wypadkach
konieczna jest kompleksowa naprawa. Poczawszy
od zabezpieczenia antykorozyjnego odstonietych
pretéw, przez odbudowe zdegradowanej konstruk-
¢ji (nie tylko w zakresie przywrocenia jej pierwotne-

go ksztattu, lecz przede wszystkim dla zapewnienia

T

t

nosnosci), az po zabezpieczenie elastyczng powtoka

mostkujaca rysy.

TECHNOLOGIA NAPRAWY

» zabezpieczenie antykorozyjne zbrojenia i mostek
sczepny StoCrete BE Haftbrucke

» kompleksowa naprawa elementéw zelbetowych ma-
teriatem StoCrete TG 202

» wyréwnanie powierzchni szpachléwka PCC
StoCrete TF 280

» zabezpieczenie konstrukgji elastyczng powloka

mostkujaca rysy StoCryl RB

ZALETY SYSTEMU

bezpiecza przed korozjg stali
» odtworzenie ksztattu konstrukgji i przywrécenie jej
pierwotnej nosnosci
» zabezpieczenie przed korozja spowodowana wnika-
niem wody, chlorkéw, siarczkéw i dwutlenku wegla
za pomocg elastycznej powtoki antykorozyjnej most-
kujacej rysy podtoza
Odpowiednie zabezpieczenie nowego obiektu po-
zwala na ograniczenie kosztéw jego utrzymania. Im
skuteczniejsza jest ochrona nowej konstrukgji, tym
mniejsze beda naktady finansowe zwigzane z jej napra-
wa w przysztosci. Struktura betonu wylewanego w no-
woczesnych deskowaniach pozwala na szybkie i pro-
ste przygotowanie podtoza pod dalsze zabezpieczenie

antykorozyjne. Gtadka powierzchnie betonu wystarczy

|d-ojs mmm
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jedynie zmy¢ woda pod wysokim cisnieniem lub pia- » zabezpieczenie antykorozyjne elastyczng powloka

skowac w ostonie wodnej. Pozwala to usuna¢ mleczko mostkujaca rysy StoCryl RB

cementowe i inne substancje, ktére zmniejszaja przy-
czepnos¢ do betonu. Nowy obiekt nalezy zabezpieczy¢ ZALETY SYSTEMU

cato powierzchniowym szpachlowaniem i wyprawg » zabezpieczenie przed korozja spowodowang wnika-

elastyczng mostkujaca rysy.

TECHNOLOGIA OCHRONY

» wyréwnanie powierzchni szpachléwka

PCC StoCrete TF 280

niem wody, chlorkéw, siarczkéw i dwutlenku wegla
» elastyczna powtoka antykorozyjna mostkujaca rysy
podtoza
» nadanie konstrukcji estetycznego wygladu

» odbudowanie otuliny w miejscach rakow

Sto Sp. z o0.0.
ul. Zabraniecka 15
03-872 Warszawa
e-mail: kontakt@sto.com
Tel:225116100/02

www.sto.pl
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e nawierzchnie izolacje chodnikow mostowych e systemy hydrofobizacji elementéw

e epoksydowe mostki sczepne zelbetowych

e systemy reprofilacji elementéw Zelbetowych e systemy izolacji pod papy termozgrzewalne

e systemy zabezpieczen powierzchni e systemy iniekcji elementéw zelbetowych
betonowych

oraz inne systemy naprawy i ochrony betonu

Doradcy Techniczni StoCretec:
Chorzéw 605 165 116 e Gdynia 605 165 142 e Krakow 605 165 136
Poznan 605 165 179 e Warszawa 605 165 139 e Wroctaw 605 165 138

Sto Sp. z o.0.

www.sto.pl Budowad swiadomie.
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HISTORIA FIRMY ROTOMAT
- PONAD 25 LAT DOSWIADCZENIA

Stawomir Mosz

NA POCZATKU BYt POMYSt

Historia firmy ROTOMAT jest nieodtacznie zwigzana
ze znakami drogowymi. W 1992 r. dwie osoby: Tomasz
Krawczykowski i Robert Kazubowski postanowili spro-
sta¢ wyzwaniu jakim jest spetnienie oczekiwarn miasta
Wroctaw w zakresie oznakowania drdg. Nalezy pamietac
iz, okres po transformacji ustrojowej nie byt fatwy, gdyz
nie istniata w tamtym czasie odpowiednia infrastruktura
i zaplecze produktowe, ktére dzi$ jest ogélnodostepne.
Nalezato wykazac sie zatem zdeterminowaniem w dzia-
faniu, kreatywnoscig i pomystowoscia w tworzeniu no-
wych rozwiazan. Jednak zanim przejdziemy do tej cie-
kawej historii rozwoju przedsigbiorstwa, przypomnijmy

sobie skad sie wziety same znaki drogowe.

PODAZAJ ZA NASZYM ZNAKIEM
Pierwsze znaki drogowe w Polsce zaczeto stawiac
jeszcze w okoto X wieku. Najczesciej przybieraty one
forme kamiennych stupédw, majacych funkcje drogo-
wskazu. Zalazki w produkgji znakéw na terenach na-
szego kraju przypadaja natomiast na XIX i XX wiek. Nie-
dtugo po odzyskaniu niepodlegtosci, Paristwo Polskie
wprowadzito wiasne znaki drogowe w ilosci- szesciu
sztuk. Wydaje sie to bardzo mata liczba w poréwnaniu
z dzisiejszymi wymogami prawnymi. Obecnie polski

kierowca musi zna¢ ponad 400 znakéw drogowych.

POCZATKI FIRMY

Historia rozpoczyna sie w 1992 r w skromnym budyn-

ku na terenie Politechniki Wroctawskiej przy ul. Diugiej.

Serce firmy tworzyto 4 osoby wraz z wiascicielami oraz
kilku pracownikéw. Poczatkowe realizacje obejmowaty
gtédwnie organizacje ruchu zastepczego i docelowego,
produkcje znakéw i ich wypozyczenia. Staty rozwoj fir-
my, z nieodigczonym poszerzaniem oferty, oraz poszu-
kiwaniem nowych rynkéw, skutkowaty pierwszymi po-
waznymi kontraktami. Od 1994 r. ROTOMAT rozpoczat
wspotprace dwczesnym Zarzadem Drdg i Komunikacji
we Wroctawiu, zapewniajac utrzymanie poczatkowo
w zakresie oznakowania pionowego, stopniowo roz-
szerzajac go o oznakowanie poziome, elementy bez-
pieczenstwa ruchu drogowego i sygnalizacje $wietlna.

Nalezy podkresli¢, iz ROTOMAT od samego poczat-
ku realizowat koncepcje rozwoju dla Wroctawia, nie
tylko zabezpieczajac wazne wydarzenia, ale takze po-
przez realizacje kontraktdw, usprawniat ruch drogowy
w miescie. Warto pamieta¢, iz lata 90 charakteryzowa-
ty sie duzym niedostatkiem w zakresie istniejacej infra-
struktury drogowej, dlatego wtasciciele postawili sobie
za cel wprowadzenie nowoczesnych technologii. Waz-
nym data w historii firmy jest 1997 r., w ktérej ROTOMAT
zajmowat sie zabezpieczeniem miasta podczas wizyty
apostolskiej Jana Pawta Il, a takze usuwaniem skutkéw

powodzi stulecia.

DYNAMICZNY ROZWOJ

Wraz z ogdlnym rozwojem gospodarczym kraju,
w ROTOMAT nastepuja dynamiczne zmiany. Ciagte
zwiekszanie wykwalifikowanej kadry, floty pojazdow,

wyposazenia sprzetowego, skutkuje przeniesieniem

zaplecza techniczno-biurowego. W 2000 r. wtascicie-
le otwieraja siedzibe przy ul. Stabtowickiej 134, gdzie
wybudowano nowoczesne budynki biurowe i produk-
cyjne. Na terenie placoéwki firmy znajdujg sie aktual-
nie kompleksy handlowe, magazynowe, produkcyjne,
biura projektéw drogowych, baza flotowo-sprzetowa
do obstugi pozyskanych kontraktéw.

Na przetomie 2008/2009 r. Zarzad zdecydowat otwo-
rzy¢ nowa placdwke na terenie miasta Poznan, gdzie
realizowane sg inwestycje z zakresu branzy drogowej
i utrzymania obiektéw inzynieryjnych.

Od 2011 r. ROTOMAT Scisle wspdtpracuje réwniez z
Generalng Dyrekcja Drég Krajowych i Autostrad w zakre-
sie biezacego i zimowego utrzymania drég. Na przeto-
mie 2012 i 2013 roku zakres realizowanych zadan zde-
cydowanie wykracza poza branze oznakowania piono-
wego i poziomego. ROTOMAT w chwili obecnej realizuje
inwestycje w zakresie zagospodarowania przestrzeni pu-
blicznej (parki, skwery, place zabaw), budownictwa dro-
gowego i mostowego oraz kompleksowego utrzymania
drog i obiektdw inzynieryjnych. W 2020 r. powstata nowa
siedziba oddziatu SATEC (marki pod szyldem ROTOMAT),
zajmujacego sie wyposazeniem przemystu w nowe tech-
nologie, dostarczania produktow usprawniajacych orga-

nizacje pracy hal przemystowych i magazynéw.

ROZPOZNAWALNY ZNAK
ROTOMAT jako jedna z pierwszych polskich firm wy-
stawiata sie na targach w Amsterdamie. Na swoim kon-

cie posiada patenty produktéw drogowych i przemysto-
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wych oraz wprowadzita nowe rozwiagzania w dziedzinie
elementéw bezpieczenstwa ruchu drogowego na rynek
Polski. Wiasciciele ROTOMAT byli kilkunastokrotnymi lau-
reatami Gazeli Biznesu, uczestnikami branzowych konfe-
rengji i targéw.

Na dzien dzisiejszy ROTOMAT posiada 9 dziatéw re-
alizacyjnych i zatrudnia przeszto 140 pracownikéw.

Motto ROTOMAT- ,Podazaj za naszym znakiem’, nie
tylko okresla w sposéb dostowny- podazanie za zna-
kami drogowymi, lecz takze oddaje istotng filozofie
dziatalnosci firmy, ktérej gtéwna misja jest tworzenie
jak najlepszych rozwigzan dla terenéw uzytecznosci
publicznej. ROTOMAT wnidst bogaty wkiad w rozwoj
infrastruktury miasta Wroctaw. Zrealizowane inwesty-
cje z zakresu rewitalizacji terenéw, budowania drég
i utrzymywaniu organizacji ruchu, na state sg zwigzane

z codziennym zyciem miasta Wroctaw.

CZESCIA FIRMY ROTOMAT

SA ROWNIEZ:

» SATEC - dostawca wyposazenia produkcyjnego

» CITYPATRON - dziat handlowo-ustugowy w zakresie
branzy drogowej

» STREET-PRINT - dostawca naklejek reklamowych

» TERMO - dostawca i producent wyrobéw termopla-
stycznych

Zapraszamy do zapoznania sie nasza bogata ofertg

na stronach:

rotomat.pl « usprawniaj.pl « satec24.pl « bhpsatec.pl «

termoznak.pl « streetprint.pl « citypatron.pl

ROTOMAY

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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www.amiblu.com

SYSTEM PRZELEWOWY Z RURIHOBAS'PU'LINE
W SUCHYM ZBIORNIKU |PRZECIWPOWODZIOWYM
ROZTOKI'BYSTRZYCKIE:

mgr inz. Adam Klorek — Amiblu Poland Sp. z 0.0.

obiega korica budowa suchego zbiornika prze-
ciwpowodziowego w Roztokach Bystrzyckich
w powiecie ktodzkim. Zbiornik bedzie obiektem
suchym Il klasy waznosci budowli hydrotechnicznych. Be-
dzie to zapora ziemna o dtugosci 750 m i maksymalnej wy-
sokosci 15,5 m z urzadzeniami spustowymi w ujsciowym
odcinku potokéw Nowinka i Goworéwka. Zapora ma za-

mkna¢ zlewnie o powierzchni 34,55 km? co stanowi 98,7%

catkowitej zlewni tych potokéw. Po stronie gérnego bie-
gu potokow tworzy¢ bedzie ona zbiornik retencyjny, ktory
w czasie powodzi bedzie wypetniat sie woda. Jego maksy-
malna pojemnos¢ powodziowa to 2,75 min m>.

W normalnych warunkach woda, ktéra ptynie w po-
tokach Nowinka i Goworéwka nie bedzie pietrzona, tyl-
ko przepuszczana przez czasze zbiornika urzadzenia-

mi spustowymi. W momencie, gdy przeptyw stanie sie

Ryc. 1. Plan sytuacyjny suchego zbiornika w Roztokach Bystrzyckich. Hydroprojekt Wroctaw sp. z o.0.

wiekszy od dopuszczalnego, w czaszy zbiornika zatrzy-
mana zostanie cze$¢ wdd fali powodziowej az do mo-
mentu, kiedy przeptyw w potoku zacznie ponownie
male¢. Natomiast, w przypadku gdy poziom wody pod-
niesie sie bardzo wysoko, to jej nadmiar urzadzeniami
przelewowymi bedzie kierowany w dét potoku.

Przy projektowaniu zbiornika zespét specjalistow
z biura projektéw Hydroprojekt Wroctaw zastosowat no-
watorskie w skali Polski rozwigzanie urzadzen spusto-
wych za pomocg dwoch rurociggdw, kazdy o Srednicy
3,6 m i dtugosci 270 m. Na terenie Polski, jak dotychczas,
nie stosowano tego typu rozwigzania stad tez pojawita
sie potrzeba zweryfikowania przyjetych zatozen do pro-
jektowania na modelu fizycznym. Badania zapropono-
wanego rozwigzania przeprowadzili naukowcy z Wy-
dziatu Inzynierii Ksztattowania Srodowiska i Geodezji
Uniwersytetu Przyrodniczego we Wroctawiu wykonujac
model fizyczny urzadzen zrzutowych suchego zbiorni-
ka przeciwpowodziowego w skali laboratoryjnej. Zespot
badawczy skupit sie gléwnie na badaniu zjawisk zacho-
dzacych na wylocie z urzadzen przelewowych. Rozpro-
szenie energii kinetycznej na wylocie z urzadzen przele-
wowych jest kluczowe dla zapewnienia bezpieczerstwa
kazdej budowli hydrotechnicznej pietrzacej wode. Bada-
nia realizowat zespét pod kierunkiem prof. dr hab. inz.
Stanistawa Czabana i prof. dr hab. inz. Mariana Mokwy.

Do budowy urzadzer przelewowych zaprojektowa-
no rury GRP o podwyzszonych parametrach fizycznych.
Zastosowano tu rury HOBAS DN3600 PNO1 SN16000
ze specjalng poliuretanowa wyktadzing wewnetrzna.

Przy tak odpowiedzialnej inwestycji waznym byto, aby
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Ryc. 2. Model urzadzen zrzutowych w trakcie
pomiaréw laboratoryjnych.

fot: Tomasz Lewandowski. Zrédto: www.aqua.
up.wroc.pl/aktualnosci/20283

Ryc. 3. Wizualizacja zaprop go rozwigzania opracowana po badaniach laboratoryjnych.
materiat zastosowany do budowy rurociagéw przele-  Autor: Michat $pitalniak. Zrédto: www.aqua.up.wroc.pl/aktualnosci/20283

wowych byt odpowiedniej wytrzymatosci oraz posiadat

optymalne parametry odpornosci na scieranie ptynacej

wody oraz niesionego rumoszu.

Amiblu

Amiblu Poland Sp. z o.0.
Fabryka produkji rur CC-GRP
— ul. Koksownicza 11 | 41-300 Dabrowa Gornicza : -
Fabryka produkgji rur FW-GRP i Amiblu NCLine TeE T T T -\- T S
— ul. Nowy Swiat 20a | 80-299 Gdarisk ST S T
Biuro handlowe—- ul. Sw. Michata 43 | 61-119 Poznari ) T
www.amiblu.com
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Ryc. 4. Urzadzenia przelewowe stanowia dwa réwnolegte rurociagi CC-GRP DN3600 o catkowitej dtugosci 2
x 270 m. Projekt: Hydroprojekt Wroctaw Sp. z o.0.

—
—

et

Ryc. 5. Odcinki rury GRP o podwyzszonych . R - g ) 1"

parametrach fizycznych typu HOBAS DN3600 PNO1 E oSl R 1 .

SN16000 ze specjalna poliuretanowa wyktadzing Ryc. 6. Dolne stanowisko z wylotem rurociagéw i szyk: i do rozpr ia energii kinetycznej wody -
wewnetrzna w trakcie budowy urzadzenia zdjecie budowli wykonane w trakcie prowadzonych jeszcze prac budowlanych.

przelewowego. Fot. Amiblu Poland Sp. z 0.0. Fot. Hydroprojekt Wroctaw Sp. z 0.0.
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www.visbud.com

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
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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.

99

£
£
2
3,
o
c
o
o
o
3




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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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 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 réwniez angielskich,
ktorych niezalezne badania i analizy wykazaty,
iz stosowanie Eliminatora niesie ze sobg niewiel-
kie ryzyko dla zdrowia pracownikow i otoczenia.

Duze dodwiadczenie 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

1\

gcp applied technologies
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