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Z wyrazami szacunku

Drodzy Mostowcy
Z satysfakcja pragne poinformowac, ze Uchwaty Zarzadu Zwiazku Mostowcéw Rzeczypospolitej Polskiej, zatwierdzong
przez Krajowy Zjazd Delegatéw Zwiazku 25. kwietnia 2013 roku, 18. dzieri maja ustanowiony zostat Dniem Mostowca.

To $wigto obchodzone przez ludzi wykonujacych prace zwiazane z projektowaniem, budowa, nadzorem czy administro-

W tym szczeg6lnym Dniu prosze przyjac zyczenia dalszych sukceséw i osiagnie¢ w pracy zawodowej. Niech Paristwa
twdrczy wysitek spotyka sie zawsze z uznaniem, wdzigecznoscia i wsparciem spoteczeristwa oraz nadal pozostawia trwaty slad

Zycze wszystkim Mostowcom szczescia, dobrego zdrowia oraz wszelkiej pomyslnosci w zyciu osobistym i rodzinnym.

Przewodniczacy ZMRP
Janusz Szelka

Nagrody Zwigzku Mostowcow Rzeczypospolitej Polskiej

Tradycyjne nagrody ZMRP wreczono 18 wrzeénia 2013 r. podczas
Wieczoru Mostowego na Konferencji Naukowej w Krynicy. Gospoda-
rzem byl prof. Janusz Szelka. Laureaci otrzymali statuetki, medale
1 dyplomy, ktére wreczali: przewodniczacy ZMRP poprzednich i obec-
nej kadencji, profesorowie: Kazimierz Flaga, Wojciech Radomski, Ka-
zimierz Furtak, Janusz Szelka, oraz podsekretarz stanu w Minister-
stwie Infrastruktury Janusz Zbik. Osiagniecia laureatéw prezentowal
przewodniczacy Kapituly Dzieto Mostowe Roku prof. Marek f.agoda.

Nagrode w kategorii ,,wdrozenie nowych technologii realiza-
cji, nowych rozwiazan konstrukcyjnych oraz nowych rozwia-
zan w zakresie elementow wyposazenia mostéw — majacych
istotny wplyw na postep w polskim mostownictwie” otrzymala
wstegowa kladka pieszo-jezdna w Lubniu. Jest to pierwsza tego ro-
dzaju ktadka w Polsce 1 jedna z niewielu na éwiecie. Ktadke zaprojek-
towano jako obiekt jednoprzestowy dltugosci 92,0 m 1 szerokosci 5,5 m.
Moga sie po niej poruszaé samochody do 15 t. Wykonawca ktadki byto
Przedsigbiorstwo Inzynieryjne IMB Podbeskidzie Sp. z o.0. ze Skoczo-
wa, projektantem Bogustaw Markocki (DHV Polska), a inwestorem
przetargu ,,Zaprojektuj i wybuduj” Urzad Gminy Lubien.

W kategorii ,obiekt o nowatorskich rozwiazaniach kon-
strukeyjnych i technologicznych, dobrze wpisujacy sie w oto-
czenie” nagrode uzyskat wiadukt WD-1 w ciagu trasy J. Stowackiego
w Gdansku. Wiadukt jest konstrukejg czteroprzestowg dtugosci catko-

witej 261 m. Konstrukcja sklada sie z przesta belkowego rozpietosci
40 m, przesta tukowego 120 m i dwdéch przesel belkowych 56 1 44 m.
Glowne przesto wiaduktu jest podwieszone do rurowej konstrukeji tu-
kowej, ktéra skltada sie z dwéch identycznych tukéw przesunietych
wzgledem siebie wzdluz obiektu o 4,0 m i skrzyzowanych poprzecznie.
Betonowa skrzynkowa konstrukcja pomostu zostata sprezona podtuz-
nie wewnetrznymi i zewnetrznymi kablami. Wykonawca obiektu byta

Wstegowa ktadka pieszo jezdna w Lubniu
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Wiadukt WD-1 w ciagu Trasy J. Stowackiego w Gdansku

firma Budimex SA z Warszawy, projektantem Krzysztof Topolewicz
(Top Projekt) i Tymon Galewski (GTI), a inwestorem Gmina Miasto
Gdansk, Gdanskie Inwestycje Komunalne.

W kategorii ,,za rehabilitacje konstrukcji mostowej — obiekt
na ktérym wdrozono nowe technologie i innowacyjne rozwia-
zania konstrukcyjne oraz organizacyjne” nagrode otrzymala
przebudowa istniejacego mostu przez rzeke Bébr oraz budowa bliznia-
czego mostu drugiej nitki. SzeScioprzeslowy obiekt zelbetowy o kon-
strukeji tukowej sklepionej znajduje sie w Jeleniej Gorze. Z uwagi na
zabytkowy charakter obiektu, majacego niepowtarzalne walory archi-
tektoniczne 1 jego dobre wkomponowanie w otoczenie, utrzymano po-
przednia forme architektoniczna przeprawy. Wykonawcg byta Firma
,Gotowski” z Bydgoszczy, projektantem Krzysztof Kolasa (Przedsie-
biorstwo Inzynieryjnych Ustug Projektowo-Technicznych) a inwesto-
rem Miasto Jelenia Géra.

Przedstawiciel Firmy Gotowski, Janusz Sochacki, po odebraniu statuetki
z rak prof. Kazimierza Furtaka

Medal Zwiazku Mostowcéw Rzeczypospolitej Polskiej ,,Za
wybitne osiagniecia w polskim mostownictwie” otrzymali kole-
dzy: Wiodzimierz Bielski, Marek Jusik i Roman Michalczuk.

Mgr inz. ANDRZEJ KRUPA

Mgr inz. ROMAN ROGOWSKI

PI IMB Podbeskidzie Sp. z o.0.

Mgr inz. BOGUSLAW MARKOCKI
DHYV Polska

Medal ZMRP odlewany
indywidualnie dla kazdego
laureata

Wséréd osiagnieé zawodowych Wiodzimierza Bielskiego, zwlasz-
cza w kontekécie blisko czterdziestoletniej dzialalno$ci w branzy
mostowej, mozna wymieni¢ budowe obiektéw przez Wiste w Zakro-
czymiu, w Zadusznikach, mostu Swietokrzyskiego oraz mostu Sie-
kierkowskiego w Warszawie, mostu Sucharskiego w Gdansku, liczne
budowy mostéw kolejowych oraz mostéw na szkodach gérniczych.

Marek Jusik jest niezwyklym mostowcem, ktory zawsze dbatl
i dba o to, aby projekty wykonywane byly z nalezytg starannoscia,
zgodnie ze sztukg inzynierska 1 najnowszymi osiggnieciami nauki.
Duza wage przyklada réwniez do estetyki obiektu. W swoim zyciu
zawodowym zaprojektowal kilkadziesiat obiektéow inzynierskich. Do
wazniejszych mozna zaliczy¢ most §w. Rocha w Poznaniu, moderniza-
cje linii kolejowej do Zgorzelca, wiadukt kolejowy WK-5 nad autostra-
da A-2 potudniowego obejscia Poznania, wiadukt kolejowy o konstruk-
cji powlokowej nad ulica Rubiez w Poznaniu.

Roman Michalczuk od 1972 r. swoje zycie zawodowe poswieca
polskiemu mostownictwu. Ma na swym koncie kierowanie budowa
30 obiektéw, wktadajac w realizowane dziela swoja olbrzymia wie-
dze 1 umiejetnosci. Rzetelno$c i uczciwo§é zawodowa dawaly gwaran-
cje poprawnej roboty. To pod jego okiem powstaty 3 obiekty, ktore
w poprzednich latach uzyskaty statuetke nagrody , Dzieto Mostowe
Roku”: most przez rzeke Lobzonke, kladka nad torami kolejowymi
i Droga Gdynska w Gdyni oraz wiadukt drogowy nad torami kolejo-
wymi w ciggu ul. Gdanskiej w Bydgoszczy.

Nagrode im. Mieczyslawa Rybaka za wybitne osiagniecia
w dziedzinie badan i rozwoju polskiej techniki mostowej otrzymal
Piotr Lazinski z Politechniki Slaskiej . Sylwetke laureata przedstawit
przewodniczacy Kapituty Nagrody im. M. Rybaka dr inz. Andrzej Nie-
mierko.

Godny podkreélenia jest fakt, ze tak statuetki, jak i medale wy-
konuje indywidualnie dla kazdego nagrodzonego prof. Stefan Dousa,
artysta rzezbiarz z Politechniki Krakowskie;j.

Piotr Rychlewski
wiceprzewodniczacy ZMRP

Pierwsza w Polsce kiadka pieszo-jezdna
o konstrukcji wstegowej z betonu sprezonego

Unmiejscowienie obiektéw mostowych w waznych punktach wi-
dokowych, zaréwno w kontekscie zabudowy miejskiej, jak 1 w krajo-
brazie przyrodniczym stawia istotne wymagania funkcjonalne 1 kon-
strukeyjne. Obecnie od powstajacych ktadek wymaga sie nie tylko
trwatodci 1 estetyki, ale réwniez zintegrowania z otoczeniem, bezpie-
czenstwa, wyrazania wartoéci spotecznych i1 kulturalnych, nie pozo-
stajac przy tym obojetnym na obecne osiagniecia technologiczne. Zrdz-
nicowany charakter zabudowy i terenu przylegajacego powoduje, ze

kazda z kladek jest rozwiazywana w sposob oryginalny. Postepujacy
rozwd6j materiatéw budowlanych i rozwigzan technologicznych sprzyja
powstawaniu ciekawych 1 nowatorskich projektéw obiektéw inzynier-
skich. Jednym z takich projektéw jest zrealizowana w 2011 r. ktadka
pieszo-jezdna o konstrukeji wstegowej z betonu sprezonego. Zostala
ona zbudowana w miejscowosci Lubien, 30 km na potudnie od Kra-
kowa. Laczy ona brzegi rzeki Raby 1 wkomponowuje sie w naturalny
gorzysty krajobraz Beskidu Wyspowego 1 Sredniego. Ktadka powstata
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w miejscu mostu zniszczonego przez powodz w 2009 r. Podpory tego
obiektu postuzyly do wykonania tymczasowej, prowizorycznej prze-
prawy przez rzeke stuzacej mieszkancom.

Ogdélna charakterystyka kladki

W maju w 2011 r. gmina Lubien rozpisata nieograniczony prze-
targ pt. ,Zaprojektuj i wybuduj ktadke pieszo-jezdna przez rzeke Rabe
km 90+962 w Lubniu”. Kryteria, ktére musiala spelnié¢ oferta to:

1) ktadka pieszo-jezdna przenoszaca obciazenie klasy E (dopusz-
czalna masa przejezdzajacego samochodu do 15 t),

2) minimalne §wiatlo obiektu mostowego o parametrach:

— rozpietoéé co najmniej 71 m,

— spdéd konstrukeji wzniesiony ponad rzedng 354,93 m n.p.m.
(dla rzednej wody miarodajnej rzeki Raby przy przeptywie @ 1% rzed-
na 353,00 m n.p.m.),

3) minimalne wymiary pomostu zapewniajace:

— jezdnie szerokosci 2,75 m,

— jednostronny chodnik szeroko$ci 1 m,

— opaska bezpieczenstwa szerokosci 0,25 m,

4) zakonczenie budowy obiektu do 27.12.2011 r. (realizacja obiek-
tu, wlacznie z wykonaniem projektu, niecate 7 miesiecy),

5) kryterium wyboru ofert — 100% cena.

Bardzo wysokie wymagania dotyczace $wiatta ktadki nad rzeka
Raba oraz konieczno$é¢ zamkniecia finansowania budowy obiektu jesz-
cze w 2011 r. spowodowaly, ze do przetargu zglosily sie tylko trzy fir-
my. Zwyciezcg, zostala firma budowlana IMB Podbeskidzie Sp. z o.o.
z siedziba w Skoczowie, ktéra we wspélpracy z biurem projektéw DHV
Polska Sp. z 0.0. zaoferowata najatrakcyjniejsze cenowo i jako§ciowo
rozwiazanie. Konstrukcje no$na zaprojektowano jako wstegowa z be-
tonu sprezonego o wysokiej wytrzymatosci (rys. 1).

2. Stal zbrojeniowa. Do zbrojenia konstrukeji przyjeto prety
zbrojeniowe ze stali BSt500S odpowiadajacej stali klasy AIIIN we-
dtug klasyfikacji stali zbrojeniowej okreslonej w PN-S-10042:1991. Do
zbrojenia konstrukeji baret wykonywanych w technologii CSM przy-
jeto rowniez stal klasy AITIN.

3. Liny nosne i sprezajace. Stal sprezajaca o wytrzymatoSci
R, = 1860 MPa. Zbrojenie sprezajace 12-, 19- i 24-splotowe (splot
Srednicy 15,7 mm)

4. Kotwy gruntowe. Stal wysokogatunkowa niskoweglowa.

Posadowienie

Konstrukcja wstegowa ktadki generuje bardzo duze sity poziome,
ktére powstaja w punktach zamocowania pomostu na przyczétkach
i dalej sa przenoszone przez korpus i tawe fundamentowg na kon-
strukcje posadowienia. Majac duze do$wiadczenie w tym zakresie,
gléwny wykonawca, firma IMB Podbeskidzie Sp. z o.0., zaprojektowa-
ta 1 wykonata posadowienie blokowe w technologii CSM (Cutter Soil
Mixing) w postaci baret cementowo-gruntowych o wymiarach 0,55 X
2,40/2,20 m (rys. 21 3). Takie rozwiazanie doprowadzito do radykalne-
go poprawienia wlasciwoéci mechanicznych istniejacego podtoza grun-
towego. W polaczeniu z zaczynem cementowym grunt przybral postaé
cementogruntu, ktérego gwarantowana wytrzymato$é na Sciskanie
wyniosta nie mniej niz 15 MPa. Dzieki takiemu uformowaniu blokéw
fundamentowych zwieksza sie opdr od tarcia na powierzchniach bocz-
nych oraz odpdr gruntu w czeéci frontowej fundamentu. Barety zosta-
ly zwienczone lawg fundamentowa dtugosci 16,7 m, szerokosSci 9,85 m
1 wysokosci 1,4 m. W celu zapewnienia stateczno$ci fundamentu za-
stosowano dodatkowo 12 kotew trwatych dlugoéci 18,5 m 1 noénosci
granicznej 1820 kN. Nastepnym etapem budowy podpér byto wyko-
nanie korpusu przyczoétkéw oraz toza przesuwnego. Masywny korpus

Rys. 1. Kladka pieszo-jezdna w Lubniu

Podstawowe parametry projektowanej ktadki:

— dlugoéé catkowita obiektu 91,40 m;

— $éwiatlo poziome 71,40 m.

Szerokoéci elementéw przekroju poprzecznego:

— clag pieszo-jezdny 2,75 m,

— chodnik z kraweznikiem 2% 1,00 m=2,00m,

— szeroko$¢ catkowita pomostu 5,54 m.

Obiekt zaprojektowano wedlug PN-S-10030:1985 na obcigzenie
tlumem pieszych oraz obcigzenie taborem samochodowym klasy E,
o cigzarze 240 kN 1 obciazeniu réwnomiernie roztozonym g = 1,2 kN/m?,
z dopuszczeniem przejazdéw po obiekcie pojazdéw o masie do 15 t.

Zastosowano nastepujace materialy:

1. Beton w kladce

Klasa wytrzymalosci betonu wedlug
PN-EN 206-1:2003
PN-EN 1992-1-1:2005

Element konstrukcyjny

Ustréj no$ny C 50/60
Przyczétek (bez toza §lizgowego) C 30/37
Loze §lizgowe C 50/60 niskoskurczowy
Beton wyréwnawczy C 12/15
CSM (Cutter Soil Miting) >(C8/10

Rys. 2. Korpus przyczotka z tozem §lizgowym

Rys. 3. Wykonywanie
pali CSM
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o diugosci 10,5 m, szerokosSci 5,54 m 1 wysokosci 5,2 m wykonano
segmentowo w dostosowaniu do technologii wykonania ktadki. L.oze
$lizgowe ustawione na cokotach z lozyskami elastomerowymi miato
stalowa konstrukeje podporowa kabli noénych.

W celu przyspieszenia prac podpory byly wykonywane jednocze-
$nie po obu stronach rzeki Raby.

Prefabrykacja

Przedsigbiorstwo Inzynieryjne IMB Podbeskidzie Sp. z 0.0. ma
wlasng hale przeznaczong do produkeji prefabrykatéw, wraz z we-
ztem betoniarskim. Ze wzgledu na wymaganie dokladnosci montazu
i duze sity wystepujace na stykach segmentéw betonowych (rys. 4),
kazdy element musi charakteryzowac sie wysoka jakoscig wykonania.
Dodatkowo bardzo smukty ksztatt utrudnia umiejscowienie wielu ele-
mentéw nos$nych 1 wyposazenia.

Rys. 4. Betonowanie segmentu w specjalnej formie

Ustroj nosny

Dzigki zastosowaniu konstrukeji w ksztalcie parabolicznej wstegi
o matej strzalce zwisu (1,40 m w stanie bezuzytkowym) wyeliminowa-
no w duzym stopniu momenty zginajace, co pozwolilo na wykonanie
lekkiej konstrukeji przenoszacej relatywnie duze obcigzenia uzytko-
we. Zdecydowanie wieksza czes§¢ ustroju no$nego stanowi 19 trzyme-
trowych prefabrykatéw, zawieszonych na oémiu 24-splotowych linach
noénych (rys. 5). Liny te zostaly wprowadzone w stalowe rury zamoco-
wane na tymczasowych rusztowaniach.

Rys. 5. Montaz wieszakéw podtrzymujacych element

Po wstepnym sprezeniu lin noénych i zdemontowaniu ruszto-
wan, mozna bylo przystapi¢ do montazu prefabrykatéw. Kluczowa
role odgrywalo precyzyjne ustawienie sytuacyjne i wysoko$ciowe

elementéw. Kazdy segment musial by¢ idealnie dopasowany do po-
przedniego 1 ustawiony prostopadle do osi podluznej i poprzecznej
mostu.

7 uwagi na duze odksztaltcenie lin pod sporym ciezarem prefabry-
katéw, montaz podzielono na kilka etapéow. W pierwszym etapie za-
montowano 7 prefabrykatéw, po czym wykonano korekte naciagu lin
noénych, a w nastepnej kolejnosci zamontowano pozostate 12 prefa-
brykatéw i po raz kolejny naciggnieto liny no$ne. Operacja ta réwniez
wymagata doktadnosci z uwagi na jednakowe roztozenie sit w linach
noénych.

Ze wzgledu na zmienna wysoko$¢ zwisu podczas montazu prefa-
brykatéw, przypodporowe elementy pomostu zostaly wykonane ,na
mokro”, a deskowania zawieszano na kablach noénych. Ta metoda
gwarantowala ptynne przejscie z prefabrykatéw na elementy betono-
wane. Po 7 dniach od zabetonowania odcinkéw przypodporowych oraz
wnek pod kable noéne, przystapiono do sprezania, ktére wymagato
duzej precyzji, poniewaz sity w kablach sprezajacych wptywaty bezpo-
$rednio na odksztatcenia ktadki. Dlatego, aby kable byly jednakowo
naciagniete, a odksztalcenia konstrukeji nie przekroczyly zakladane;j
doktadnoéci, operacja sprezania zostatla wykonana w 3 etapach. Sto-
sowano naciag symetryczny dwoch kabli z jednej strony pomostu, wy-
konywany za pomoca dwoéch pras naciagowych. Naciag prowadzono do
uzyskania docelowej strzatki ugiecia, przy zachowaniu jednakowych
sit w kablach. Kolejnym etapem byto zabetonowanie wnek w przyczot-
kach w miejscu lokalizacji glowic kabli sprezajacych oraz doprezenie
kabli za korpusem przyczotkéw. Nastepnie zabetonowano wneki na
glowice w korpusie przyczétkéw oraz przestapiono do montazu wy-
posazenia. Calo§¢ robét zwiazanych ze sprezeniem wykonata firma
MEKANO4.

Ostatnim etapem prac byto wykonanie nawierzchni jezdni i chod-
nikéw. W zwiazku z temperaturami ujemnymi, zaistniata konieczno$é
wykonania namiotu ogrzewanego ciepltym powietrzem.

Rys. 6. Kltadka wstegowa w Lubniu

Po 5 miesiacach, w sprzyjajacych warunkach atmosferycznych
inwestor, gminie Lubien, zakonczyta wszystkie prace przy budowie
omawianej ktadki, w tym wykonanie najazdéw (rys. 6).

Podsumowanie

Realizacja ktadki wstegowej w Lubniu dostarczyta projektantom
oraz wykonawcom bardzo duzo cennych do$wiadczen. Zastosowa-
ne rozwigzania pozwolily na znaczne obnizenie kosztéw wykonania
pomostu oraz znaczaco przys$pieszyly czas jego realizacji, co bylo ko-
nieczne przy przyjetym bardzo krétkim czasie wykonania. Wejscie na
plac budowy (wykonanie CSM) nastapito pod koniec sierpnia 2011 r.,
a prace konstrukeyjne zakonczono w listopadzie 2011 r. Rozwiazania
przyjete w omawianej ktadce mozna stosowaé przy budowie lekkich
mostéw, uzyskujac przy tym wysoka trwatosé, estetyczny wyglad oraz
niskie koszty 1 krotki czas realizacji.
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Mgr inz. KRZYSZTOF TOPOLEWICZ
Top Projekt

Mgr inz. TYMON GALEWSKI

GTI

Budowa wiaduktu Wd-1 w ciggu trasy Stowackiego w Gdansku

Od sierpnia 2011 do grudnia 2012 r. firma Budimex zrealizowala
IIT odcinek trasy Stowackiego w Gdansku, wraz z wiaduktem tuko-
wym nad terenami PKP. Zlozone warunki gruntowo-wodne, ingeren-
cja w tory goérki rozrzadowej w potaczeniu ze ztozong geometria kon-
strukcji okazaty sie wymagajacym zadaniem inzynierskim. Komplek-
sowa obstuge projektowa wykonawcy zrealizowaly firmy Top Projekt
Krzysztof Topolewicz i GTI Tymon Galewski

Charakterystyka wiaduktu Wd-1

Wiadukt Wd-1 przeprowadza ruch samochodowy nad nowsa, ul.
Stadionowa, terenami kolejowymi i ul. Jana Kochanowskiego. Wia-
dukt jest konstrukcja czteroprzeslowa o diugoéci catkowitej 261 m,
sktadajaca sie z przesta belkowego rozpietoéci 40 m, przesta tukowego
rozpietoséci 120 m i dwéch przesel belkowych rozpietosci 56 1 44 m.

Geometrycznie obiekt jest dosy¢ skomplikowany, poniewaz zostat
zaprojektowany na luku poziomym i pionowym, a szeroko$é¢ jezdni
jest zmienna. W przekroju poprzecznym konstrukeje pomostu stanowi
skrzynka betonowa dwu- lub czterokomorowa, ze wspornikami pod-
partymi zastrzalami rurowymi.

Gléowne przesto obiektu jest podwieszone centralnie do rurowej
konstrukeji lukowej. Konstrukcja tukowa sktada sie z dwéch identycz-
nych tukéw przesunietych wzgledem siebie wzdtuz obiektu o 4,0 m
1 skrzyzowanych (patrzac na przekrdj poprzeczny). Pomiedzy tukami
zaprojektowano poprzeczki z rury mniejszej $rednicy.

Betonowa skrzynka pomostu zostata sprezona podtuznie kablami
wewnetrznymi 22-splotowymi 1 kablami zewnetrznymi 19-splotowy-
mi. Poprzecznice w przesle tukowym zostaty sprezone kablami 9-splo-
towymi, a sama plyta jezdni pojedynczymi splotami. Pomimo skom-
plikowanego systemu sprezania, zaprojektowania sprezenia pelnego
1 przesta rozpietosci 120 m, wskaznik sprezenia podtuznego wynosi
24,8 kg/m? obiektu.

Konstrukcja skrzynki betonowej zostata zaprojektowana w ukta-
dzie ciaglym, z przestem gtéwnym podwieszonym centralnie do stalo-
wej konstrukeji tukowe;j.

Elementem, ktérego w nie udalo sie zrealizowac¢ w ramach kontrak-
tu, jest rekonstrukcja starej parowozowni kolidujacej z obiektem. W za-
my$le projektanta Krzysztofa Topolewicza byto odrestaurowanie starej
parowozowni, a w miejscu kolizji z przechodzacym przez nia obiektem
celowe pokazanie wyburzenia fragmentéw parowozowni. W starym od-
restaurowanym obiekcie mogltyby funkcjonowaé puby i kawiarnie, be-
dac zapleczem zlokalizowanego w poblizu stadionu PGE Arena. Efek-
tem architektonicznym byltoby potaczenie tradycji i nowoczesnosci. Nie-
stety pomyst nie zyskatl aprobaty, a parowozownia zostala rozebrana.

Uwarunkowania budowy

7 pozoru proste warunki realizacji okazaly sie bardziej ztozone niz
mozna by sie tego spodziewac.

Po pierwsze tereny PKP, nad ktérymi znajduje sie obiekt, charak-
teryzuja sie niestabilnym podlozem gruntowym. Tory sa utozone na
warstwie nasypu ,plywajacego” na okolo 3 m warstwie torféw. Prze-
prowadzono szereg dodatkowych badan i obliczen, ktére wykazaly ze
pelne rusztowanie bez bramek przejazdowych mozna bylo posadowié
bezposérednio. Niestety w miejscach bramek przejazdowych sily piono-
we byly na tyle duze, ze torfy pod warstwa nasypu rozplynelyby sie na
boki. W zwigzku z tym podpory rusztowan do betonowania konstruk-
¢ji musiaty by¢ posadowione ponizej warstwy torfow.

Potozenie podpér tymeczasowych byto realizowane metoda préb
i btedéw z uwagi na gesta sie¢ instalacji kolejowych, z ktérych spora
cze$é nie byta wykazana na mapach PKP lub byta w innych miejscach
niz w dokumentach.

Kolejnym argumentem za tym, zeby podpory na terenie PKP byly
odpowiednio silne byta koniecznoéé montazu tuku. Zespdt projektowy

zaproponowal wykonawcy mozliwoéé wjazdu zurawiami na przesto
podparte na podporach (rusztowaniach). Dato to znaczne oszczednosci
w wielkoéci zastosowanych zurawi. Montaz zurawiami ustawianymi
na konstrukeji byl dodatkowo pozadany z uwagi na zachowanie ruchu
na torach pod obiektem.

Kolejnym czynnikiem wpltywajacym na organizacje i przebieg ca-
tej budowy byta bliskoéé stadionu PGE Arena w Gdansku i realizacja
rob6t w trakcie EURO 2012. Trzeba tutaj stwierdzié, ze niektére zato-
zenia organizacyjne okazaly sie niewykonalne z uwagi na koniecznoéé
oddania przed EURO pewnych elementéw ciagéw komunikacyjnych,
ktére byly potrzebne miastu w zwigzku z organizacja imprezy.

Zrealizowana technologia robé6t

Projekt wykonawczy zakladal realizacje obiektu metoda nasu-
wania podtuznego. Niestety faktyczne warunki, w ktérych wykonaw-
ca musial przystapi¢ do pracy, okazaly sie odmienne od zalozonych
w projekcie.

Po pierwsze obszar nasypu za obiektem od strony stadionu PGE
Arena, ktéry byl pierwotnie przeznaczony na wytwornie konstrukeji,
wypadal na wezle drogowym typu harfa, ktory miat by¢ przejezdny
na EURO 2012.

Po drugie realizacja obiektu metoda nasuwania trwataby dluzej
niz tradycyjna metoda na pelnym rusztowaniu. Wynikalo to z ko-
nieczno$ci realizacji nasypow po zakonczeniu nasuwania i braku moz-
liwoéci realizacji wszystkich przesel na raz, a nie tylko po kolei. Wy-
konawca byt §wiadomy, ze realizacja obiektu metoda nasuwania moze
nieé¢ ryzyko niedotrzymania terminu realizacji robét.

Po licznych konsultacjach z PKP i uzyskaniu pozwolen na wiekszy
niz pierwotnie zaktadano zakres podpér na terenie gérki rozrzadowe;j,
udato sie zarezerwowaé wystarczajaca ilo$¢ terenu na realizacje obiek-
tu w sposéb tradycyjny. Decyzja wykonawcy wiazala sie ze zwieksze-
niem kosztéw podpdr rusztowan, wieksza iloécia prac przy ich posa-
dowieniu, wiekszymi kosztami odtwarzania toréw i innych urzadzen
PKP, ale miala tez kilka istotnych zalet, zwtaszca mozliwosé:

— réwnoczesnej realizacji robdt zelbetowych na wszystkich odcin-
kach; kolejno odkrywane w gruncie instalacje PKP doprowadzity do
zatrzymania robot na przesle lukowym w kluczowym momencie bu-
dowy; sprawne reagowanie na ciggle zmieniajaca, sie sytuacje przez
kierownika budowy Jacka Szymariskiego zapewnilo, ze znajdujace sie
na budowie brygady pracowaly bez przestojéw na dwie zmiany na od-
cinkach, ktére w danym momencie odblokowywaty sie,

— wprowadzenia zurawi do montazu tukéw na plyte wiaduktu
stojacego na podporach montazowych; dzieki temu réwnoczeénie z do-
kanczaniem robot zelbetowych byto mozliwe prowadzenie prac monta-
zowych przy konstrukeji tuku,

BIULETYN INFORMACYJNY ZMRP NR 1/2014 | 5



— dokoniczenia nasyp6w 1 rob6t drogowych niezaleznie od prac na
obiekcie,

—realizacji robot wykonczeniowych na przestach belkowych jedno-
czeénie z montazem tuku i naciagiem wieszakow.

Obliczania konstrukcyjne

W celu opracowania prawidlowej i bezpiecznej technologii mon-
tazu wiaduktu przeprowadzono analize statyczno-wytrzymaloSciowa.

Po wybraniu przez wykonawce asortymentu cigegien do sprezania
1 systemu wieszakéw dokonano ponownego przeliczenia calej konstruk-
¢ji w poszezegblnych fazach realizacji. Jednym z kluczowych elementow
opracowanego od poczatku ukladu sprezenia bylo zapewnienie mozli-
woséci wjazdu zurawi na plyte pomostu na czas montazu tukéw.

Rys. 1. Model CAD technologii
montazu obiektu

Rys. 2. Model CAD wezta tuku
z przewiazka kratowa,
z dokumentacji warsztatowej

W celu wykonania obliczen opracowano pelny model obliczeniowy
konstrukeji wiaduktu, wraz z osprzetem montazowym, takim jak pod-
pory rusztowan do montazu tukéw. Do obliczen zastosowano program
Sofistik. Konstrukcje kablobetonowa wymodelowano elementami po-
wlokowymi typu Quad, belki elementami belkowymi, a prety podwie-
szenia elementami ciegnowymi.

Dzieki pelnemu modelowi konstrukeji mozliwe bylo zwymiaro-
wanie sprezenia w poszczegdlnych fazach, okreélenie faktycznych sit
na podpory rusztowan od ruchu na obiekcie, opracowanie optymal-
nego sposobu mocowania tych podpér do plyty pomostu, opracowa-
nie sposobu montazu tuku oraz, co najwazniejsze, naciag wieszakow
tuku.

Oprécz modelu catej konstrukeji opracowano szereg modeli wy-
cinkowych dotyczacych ztozonych detali konstrukeyjnych. Najbardziej
spektakularny jest model wezla tuku rurowego z przewiazka kratowa
rurowa. Konieczno$é opracowani takiego modelu wystapita, kiedy po
wspdlnych naradach z wytwoérnig konstrukeji stalowych Vistal stwier-
dzono, ze opracowany w pierwotnej dokumentacji wykonawczej sposéb
konstruowania wezla wymaga zmian ze wzgledu na trudnoéci techno-
logiczne wykonania. Zesp6t projektowy zaproponowat konstrukcje we-
zta wzmocnionego zebrami i wregami drobnowymiarowymi. Ztozona
geometria wezla wywotywata burzliwe dyskusje dotyczace tego, jak
taki wezel powinien byé konstruowany. Obliczenia MES wezlta, wy-
modelowanego elementami powlokowymi, doprowadzity po kilkuna-
stu prébach do konfiguracji wzmocnien, ktéra jednoznacznie dawata
dobra no$nosé oraz byta geometrycznie 1 technicznie wykonalna.

Przebieg realizacji obiektu

Realizacje betonowego pomostu zakladano metoda przeslo po
przesle. W pierwszej kolejnosci przewidywano wykonanie i sprezenie
przesta tukowego, a nastepnie jednego przesta od strony ul. Marynar-
ki i dwéch przesel od strony ul. Hallera. Do takiej kolejnosci dostoso-
wano w projekcie system sprezenia wewnetrznego.

Trudnoséci przy uzgodnieniach na terenie kolejowym, a nastepnie
przy wykonywaniu posadowienia podpdér montazowych, spowodowaty
ze wszystkie przeslta zostaly wykonane w tym samym czasie. Spre-
zenie 1 uciaglenie wszystkich czeSci wymagato pozostawienia przerw
betonowania umozliwiajacych wewnetrzne sprezenie konstrukeji po-
mostu zgodnie z projektem.

Po czeéciowym sprezeniu pomostu spoczywajacego na podporach
montazowych bylo mozliwe rozpoczecie prac montazowych tuku. Na
plyte pomostu mogly wjechaé zurawie o udzwigu 100 t. Montaz kon-
strukeji tukowej rozpoczat sie od osadzenia skrajnych elementéw na
Srubach wystajacych z wezglowi. Jednocze$nie montowano wieze do
podparcia czeéci skrajnych 1 podciagniecia czesci Srodkowej.

Projekt montazu oraz rysunki warsztatowe byly wykonane w tréj-
wymiarowym systemie CAD. Zapewnito to bezbledno$é geometryczna
wytwarzanej konstrukeji oraz podanie pelnego zestawu danych dla
geodetéw do kontroli wytwarzania i montazu. Na kazdym etapie mon-
tazu byty kontrolowane wspélrzedne w uktadzie globalnym, a wszyst-
kie odchytki i korekty byly wyznaczane w uktadzie tréjwymiarowym.
Bez pelnej obstugi pomiarowej we wspélrzednych X)Y,Z realizacja
konstrukeji bylaby niemozliwa.

Wytwarzanie konstrukeji stalowej tuku rozpoczelo sie w Niemczech,
gdzie z arkuszy blach zostaly uformowane 12-metrowe odcinki rury Sred-
nicy 1500 mm i grubosci $écianki 30 mm. Nastepnie rure przetransporto-
wano do Wielkiej Brytanii, gdzie zostata wygieta wedlug dwéch promie-
ni. Kompletne elementy montazowe zostaly wykonane w kraju.

W trakcie montazu tuku, po ulozeniu na podporach montazowych
skrajnych sekcji, z ktérych kazda skladata sie z czterech odcinkéw
rur, rozpoczeto scalanie §rodkowe;j czesci tuku dtugosei 48,0 m. Srod-
kowa, czeé¢ konstrukeji tukowej podnoszono przy wykorzystaniu pre-
tow wysokiej wytrzymatoséci. Luki w takim uktadzie mogly pracowaé
jako belka, jednak zostaly dodatkowo sprezone poziomymi ciegnami
zaczepionymi do uszu wieszakéw w celu uzyskania prawidlowej geo-
metrii podczas montazu. Faza ta budzila najwieksze zainteresowania
ze wzgledu na swoja widowiskowo$¢.

Po podniesieniu czesci Srodkowej sprawdzono 1 skorygowano geome-
trie calej konstrukeji i przystapiono do spawania sekcji skrajnych 1 sekeji
srodkowej. Niezespawanych pozostato kilka przewiazek. Kolejnym trud-
nym elementem montazu bylo osadzenie dolnych tukéw na wezglowiach
1 wykonanie podlewek. Ze wzgledu na ztozony sposéb pracy, wynikajacy
7 geometrii, rury zostaly podczas montazu oparte na wezglowiach na
lozysku centralnym umozliwiajacym zmiane kata, a dolna rura tuku
w miejscu oparcia na wezglowiu byta dodatkowo oparta na podktadce dy-
stansowej. Do zwolnienia podktadki, osadzenia dolnych rur tuku i wlasci-
wego ustawienia konstrukeji wymagane byly operacje sitowe w miejscu
oparcia tuku na wiezach. Po wyjeciu podktadek, osadzeniu dolnych rur
na wezglowiach, mozna bylo zwolni¢ na wiezach podparcia pionowe. fLiuki
weciaz opieraly sie poprzecznie, wywierajac na wieze sile razem okoto 400
kN. Po sprawdzeniu geometrii wykonano podlewki. Bardzo ztozona geo-
metrycznie realizacja tuku przebieglta bez zakltécen dzieki dobrze opra-
cowanym danym geometrycznym montazu, a przede wszystkim dzieki
bardzo dobrze zorganizowanej grupie montazowej z firmy Vistal Mosty,
kierowanej przez inz. Lukasza Wysockiego.

Nastepnie rozpoczeto zakladanie i naciaganie wieszakéow. Po na-
ciagu pierwszych o§miu wieszakéw konstrukeja tukowa ,,wstata” z wiez
i od tego momentu byla juz samostabilna. Tym samym montaz kon-
strukcji stalowej sie zakonczyl, a klatki zostaly usuniete z pomostu.
Fuk zostat odsloniety zza rusztowan 1 nabrat oczekiwanego ksztattu.

Kolejne nacigganie wieszakéw pozwolilo na stopniowe przenosze-
nie ciezaru pomostu na tuk. Naciaganie wieszakow wymagato zasto-
sowania o§miu pras, ktére jednoczeénie mogly daé spodziewany efekt
naciagu. Calg operacje przeprowadzono w trzech etapach. Pierwszym
byl naciag sitowy, drugi mial za zadanie wyréwna¢é prace tuku i jak
najbardziej odciazy¢ podpory montazowe, a trzeci byt juz etapem kon-
trolnym i regulacyjnym. Pomiedzy etapami kontrolowano pelna, geo-
metrie tuku oraz mierzono sity w wieszakach.
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Do pomiaru wieszakéw zaproponowano metode dynamiczna, po-
legajaca na pomiarze czestotliwosci drgan wlasnych wieszakow. Do
okreslenia sity w linie wystarczytby prosty wzér na drgania struny,
jednak dla wieszakéw pretowych wymagane bylo uwzglednienie
sztywnoéci belkowej wieszaka 1 sztywno$ci zamocowania jego na
sworzniach. Do analizy uwzgledniano pierwsze trzy czestotliwosci
drgan, uwzgledniajac obliczeniowo powyzsze parametry.

Po wykonaniu prac wykonczeniowych przeprowadzono prébne ob-
cigzenie obiektu, ktore dato pozytywne wyniki i duza zgodnoéé para-
metréw pomiarowych z przewidywaniami obliczeniowymi.

Podsumowanie

Trudnosci realizacji zadania wymagaty wszechstronnego analizo-
wania realizowanych rob6t. Znaczna iloéé niespodzianek, takich jak

Sp. Profesor Jerzy Marian Grycz

(1931-2014)

odkrywane na biezaco w gruncie instalacje kolejowe, wymagala Scistej
wspbtpracy wykonawcy z zespotami projektowymi. Najlepszym dowo-
dem na sukces zrealizowanych prac jest fakt, ze wykonawca decydu-
jac sie na opracowanie ponowne projektéw wykonawczych zmie§cit sie
w przewidzianym terminie na realizacje zadania.

Warto dodaé, ze zdaniem autoréw artykulu przeprowadzona re-
alizacja dobitnie wykazuje sensowno$¢ systemu ,,zaprojektuj i buduj”.
Jest to szczegélnie widoczne w konstrukcjach sprezanych i ciegnowych,
gdzie dobor systemu sprezania determinuje rozwigzania konstrukeyj-
ne, a zmiana technologii realizacji pociaga za sobg konieczno$é przepro-
jektowania konstrukeji obiektu. Pozostawienie projektu wykonawczego
w gestii wykonawcy upraszcza proces budowy i umozliwia wygrywa-
nie przetargdéw tym, ktérzy maja najlepszy pomyst na sposéb realizacji
a nie tym ktorzy szukaja oszczednosci w niskiej jakosSci robdt.

Profesor Jerzy Marian Grycz zmart 5 lu-
tego 2014 r. W swej aktywnosci naukowej
koncentrowal sie na réznych aspektach za-
stosowan zaawansowanej matematyki do
probleméw inzynierskich. Na Politechnice
Warszawskiej pracowal jako asystent w kate-
drze prowadzonej przez prof. Franciszka Szelq-
gowskiego. Wspolpracowal z prof. Zbigniewem
Wasiutyriskim, ktéry skierowal Go do prof.
Witolda Nowackiego w Instytucie Podstawo-
wych Probleméw Techniki PAN w celu przy-
gotowania rozprawy doktorskiej. Nastepnie
byt zatrudniony w Instytucie Badawczym Drég
1 Mostéw w Warszawie. Od 1973 r. zwiazat sie
z Politechnika Lubelska, gdzie m.in. trzykrot-
nie pelnit funkcje dziekana Wydziatu w latach
1973-1981, 1984-1990, 1999-2002. Byt autorem
1 wspélautorem 149 publikacji naukowych,
w tym 7 monografii i 2 skryptéw akademickich.

Zostal odznaczony Srebrnym Krzyzem
Zashugi (1971), Krzyzem Kawalerskim Or-
deru Odrodzenia Polski (1977) oraz wyréz-
niony Medalem Komisji Edukacji Narodowej
(1979), Ztota Odznaka ,,Za Zastugi dla Ochro-
ny Srodowiska i Gospodarki Wodnej” (1987),
Zlota Odznaka ,Zasluzonego dla Miasta Lu-
blina” (1988) oraz wieloma innymi wyrdznie-
niami za osiggniecia w dziedzinie drogownic-
twa 1 transportu.

Najwiekszym osiggnieciem naukowym
1 dydaktycznym bylo ponad 20-letnie prowa-
dzenie przez prof. Jerzego Grycza wyktadéw
z wytrzymalo§ci materialéw oraz teorii spre-
zystosci 1 plastyczno$ci w notacji tensorowe;j.
To oryginalne podejscie byto jedynym w Pol-
sce 1 bardzo rzadkim w §wiecie. Niestety,
mimo tego ze planowal, nie zdazyl napisaé
podrecznika z tego zakresu, a rekopisy sa te-
raz w posiadaniu rodziny zmarlego.

W wyktadach podkreslat koniecznosé
prowadzenia wnikliwe] analizy zagadnien
mostowych. Temat belki Timoshenki i zwia-
zane z nim zadanie projektowe mialy w tytule
zapisane — belki mostowe o duzej sztywnosci
na $cinanie. Przy zagadnieniach z dynamiki
wielokrotnie dyskutowal potrzebe wlasciwej
interpretacji wspoélczynnika dynamicznego,
ktéry podczas proceséow falowych rozchodze-
nia sie odksztalcenn moze powodowaé, szcze-

gbélnie w kratownicach, poza zmiana swej
wartos$ci bezwzglednej, takze zmiane znaku.

Przez caly czas pracy zawodowej byl
zwigzany z konstrukcjami mostowymi. Wie-
lokrotnie wracal pamiecia do analizy sta-
tycznej mostu w Kobiernicach przez Sote.
Ten most zostal wybudowany z udziatem
jego ojca — Jerzego Grycza. Jest to most tu-
kowy o pomoScie ze zmienna wysoko$cia
przy filarach, sprezony poprzecznie. Profesor
Jerzy M. Grycz powiazal prace projektowe
z rozpatrywanym wcze$niej na Politechnice
Warszawskiej zadaniem okreslenia wplywu
sztywnoéci tarczowej pomostu na sztywno§é
integralna konstrukeji. Tu po raz pierwszy
korzystal z maszyny cyfrowej. Most ten jest,
po remoncie, dalej eksploatowany.

Pracujac w Instytucie Badawczym Drég
1 Mostéw statl sie wspotautorem skeczowej sy-
tuacji, ktoéra przetrwala jako ever green. Okoto
30 lat temu pewien most badali pracownicy
IBDiM: Juliusz Ciesla, ktéry prowadzil po-
miary deformacji mostu podczas prébnych
obciazen oraz Jerzy Grycz, ktéry byt odpowie-
dzialny za analityczne rozpoznanie konstruk-
cji. Gdy zaprezentowali wyniki swoich badan
okazalo sie, ze wystepuje pelna zgodnosé lite-
ralna warto$ci ugiecia mostu w obu opracowa-
niach. Poczatkowo zaistniala sytuacje okresla-
no jako podejrzana, jednak z czasem oswojono
sie z ta szczegdlna koincydencja. Gdy prof.
J. Grycz opowiadatl o tym wydarzeniu, podsu-
mowal to tak — dawniej badano i analizowano
mosty bardzo starannie.

Réwniez pracujac na Politechnice Lubel-
skiej prof. J. Grycz prowadzit liczne badania
mostéw na LubelszczyZnie, w szczegdlnosci
w zakresie infrastruktury drogowej przy uru-
chamianiu kopalni wegla w Bogdance. Uczest-
niczyt tez w tego rodzaju badaniach, juz jako
obserwator 1 konsultant, bedac na emeryturze.

Sposéréd wielu podrecznikéw kilka jest
stricte mostowych. Skrypt ,Podstawowe wia-
domoéci o projektowaniu mostéw betonowych”
(wspétautorzy: Z. Bzymek, W. Marks; Wy-
dawnictwa Politechniki Warszawskiej, 1966,
stron 486), jest wykorzystywany i cytowany
do dzisiaj. Kolejnym opracowaniem sg tablice
izolinii powierzchni wptywu plyt, zatytulowa-

Profesor Jerzy Grycz podczas wyktadu

ne ,,Ukoéne plyty ciagle: tablice do obliczen
statycznych”, przettumaczone z niemieckiego
przez Jerzego Grycza (Arkady, 1969). W mo-
nografii ,Budownictwo betonowe” (tom XIV,
czes¢ 2. Arkady, 1973) J. Grycz zamiescit
rozdzial ,,Analiza statyczna”, ktory jest rezul-
tatem jego pracy habilitacyjnej. Rozpatrzono
tam uktady belkowo-plytowe z poprzeczni-
cami, odpowiadajace ustrojom no$nym mo-
stéw swobodnie podpartych i ciagltych. Wza-
jemne oddzialywania pomiedzy elementami
uwzgledniono przez nadliczbowe. Sporzadzo-
no program na maszyne cyfrowa ODRA, ktory
prof. J. Grycz p6zniej wielokrotnie wykorzy-
stywal podczas badan mostéw. Jako ilustracje
skutecznos$ei programu zamieszczono kilka
obrazéw powierzchni wpltywu. Rozwinieciem
analizy byl opublikowany w ,Archiwum in-
zynierii Ladowej” (zeszyt 1/1973) przypadek
ukos$nych ustrojow mostowych z rownolegly-
mi krawedziami bocznymi, o modelu plyty
Hencky'ego. Rozwiazanie otrzymal na drodze
sprzezenia analizy harmonicznej i transfor-
maty Carsona.

Prowadzil kilka prac doktorskich. Dwie
z nich dotyczyly zagadnien mostowych
(Z. Bzymek, S. Karas). W obu byl zastosowa-
ny rachunek operatorowy, przy czym do wy-
znaczania retransformat korzystano z twier-
dzenia o residuach wedtug metody opracowa-
nej przez prof. J. Grycza; uzyskano wyniki
zgodne z rezultatami innych analiz.

Odszed! od nas wybitny Profesor, czto-
wiek wielkiego formatu. Taki zostanie w na-
szej pamieci.

Stawomir Karas
Politechnika Lubelska
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