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Wyniki Konkursu Zwigzku Mostowcow RP

,Dzieto Mostowe Roku” 2023

Zwigzek Mostowcoéw RP od wielu lat organizuje kon-
kurs, ktorego celem jest promowanie nowoczesnych roz-
wigzan w zakresie techniki mostowej, a w efekcie syste-
matyczne podnoszenie poziomu polskiego mostownictwa.
Do konkursu sg zgtaszane wybitne dzieta mostowe wyko-
nane w ciggu ostatnich 2 lat. Najlepszym dzietom przyzna-
wane sg nagrody w formie statuetki (rys. 1) wraz z dyplo-
mem lub dyplomy. Nagrody ZMRP s3 — zgodnie z regula-
minem — przyznawane za dzieta w kategoriach: a) za
wdrozenie nowych tech-
nologii, b) za rewitaliza-
cje obiektu mostowego,
c) za konstrukcje obiektu
mostowego. Organizacjg
konkursu i przyznawa-
niem nagrod zajmuje sie
Kapituta Konkursu po-
wotana przez Krajowy
Zarzad Zwigzku na kaz-
da kolejng kadencje jego
wiadz.
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Rys. 1. Wyglad przyktadowej
statuetki

Uroczyste wreczanie statuetek i dyploméw rozstrzy-
gnigtego konkursu ,Dzieto Mostowe Roku” 2023 nastgpi-
to podczas Seminarium ,MOSTY — BUDOWA, WZMAC-
NIANIE, PRZEBUDOWA” zorganizowanego przez Od-
dziat Wielkopolski ZMRP, Poznan, 18 kwietnia 2024 r.

(rys. 2).

Rys. 2. Fotografia pamigtkowa. Archiwum, Seminarium ,MOSTY —
BUDOWA, WZMACNIANIE, PRZEBUDOWA”, Poznan, 18/04/2024

Kapituta konkursu w sktadzie: Wiodzimierz Bielski
(wiceprzewodniczacy), Joanna Gieroba, Ewa Kordek,
Karol Ryz, Wojciech Trochymiak (przewodniczacy), Ja-
nusz Wasilkowski i Janusz Szelka (wymieniony sktad
kapituty zostat ponownie wybrany na nastepng kadencje
w dniu 15 maja 2024 r.) nagrodzita dzieta w trzech kate-
goriach.

Nagroda w kategorii ,,Za wdrozenie nowych
technologii”

e Wiadukt kolejowy w km 4+787 linii nr 1 na terenie
przebudowanej stacji Warszawa Zachodnia (nazwa
zgtoszona: Wiadukt M.01 wykonany w ramach przebudo-
wy stacji Warszawa Zachodnia).

Nagrode przyznano za innowacyjny montaz unikato-
wego przesta kratowego, o zmiennej geometrii w pla-
nie, pod dwa tory kolejowe wraz z rozjazdem, metoda
nasuwania wzdtuznego po torach nasuwczych, usytu-
owanych na nasypie i na istniejgcych obiektach zelbe-
towych, z utrzymaniem ruchu kolejowego pod budo-
wanym wiaduktem.

Przebudowa stacji Warszawa Zachodnia wraz z robo-
tami towarzyszgcymi to ztozona, wielobranzowa i wielo-
etapowa inwestycja obejmujgca m.in. przebudowe ukfadu
torowego (rys. 3a) wraz z odwodnieniem czy budowe
wiaduktu kolejowego (oznaczonego jako wiadukt M.01)
w km 4+787 (lk nr 1). W szczegolnosci celem projektu
byto opracowanie rozwigzania umozliwiajgcego wykona-
nie obiektu do przeprowadzenia ruchu pociggéw na
dwoch torach wraz z rozjazdem na ptycie pomostu oraz do
przeprowadzenia ruchu pociggéw na pieciu torach pod
obiektem. Pierwotne rozwigzanie przewidywato wykona-
nie nowej konstrukcji wiaduktu — pie¢ zelbetowych, za-
mknigtych skrzynek — analogicznej do istniejgcej konstruk-
cji zelbetowej (rys. 3b).

Z uwagi na konieczno$¢ ciagtego prowadzenia ruchu
kolejowego na przylegajacych torach oraz wykonanie
obiektu przy statym utrzymaniu ruchu pociggéw na mini-
mum 2 (z 4) torach jednoczes$nie pod obiektem, wykonaw-
ca zaproponowat wprowadzenie zmiany rodzaju i techno-
logii konstrukcji obiektu [1].

Zaproponowano konstrukcje nosng, ktorg stanowi kra-
townica stalowa o pasach réwnolegtych z jazdg dotem.
Montaz konstrukgji przewidziano w technologii nasuwania
podtuznego od strony podpory nr 1 (rys. 4), z wykorzysta-
niem konstrukcji obiektu istniejgcego, ktéry zostanie roze-
brany po oparciu konstrukcji nowego wiaduktu na wybu-
dowanych przyczétkach.
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Obiekt M.01 w km 44787 linii nr 1

Rys. 3. Schemat uktadu torowego wraz z istniejacym obiektem zelbetowym: a) uktad torowy z lokalizacjg obiektu (M.01) i dworca Warszawa Zachod-
nia [1], b) przekroj poprzeczny istniejacego 5-komorowego wiaduktu ramowego [6]
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Charakterystyka i gtéwne parametry stalowego wiaduktu
e (rys. 4, 6) [1+5]
o 2 — nazwa linii: Warszawa — Krakéw Gtowny Osobowy;,
— przeszkoda: 5 torow (3W i 4W Ik 447, 2k |k 3, 2K i 1K Ik 1),
" — konstrukcja nosna: kratownica jednoprzestowa z pomo-
stem ortotropowym (stal: S355J2+N, S355M, S355ML),
— waga konstrukcji stalowej: 1606,08 t,
— liczba toréw na obiekcie: 2 + rozjazd,
— dtugos¢ obiektu: 128,64 m,
— rozpietosc¢ teoretyczna przesta: 117,00 m,

tor 1 hnsine 8

’ ! ;| — szeroko$¢ catkowita: zmienna 13,0+17,33 m,
- | F — wysoko$é ustroju: 16,5 m,
_L ke sy .
ITI g ﬁ@ﬂ T — wysokos¢ konstrukcyjna pomostu: 1,8 m,
man /) T i;;gmw o — norma obcigzen: EN 1991-2:2003; LM71; « = 1,21,
: ) — dozwolona predkos$¢ na obiekcie: 80 km/h,
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— analizy dynamiczne: pociggi typ 5-12 zat. D, pociggi
rzeczywiste — 2. lokomotywy ES64U4 +12 wagondw oraz
Pendolino —S-SD-D-D-S-S,

— przyczotki: masywne, zelbetowe (C30/37),

— posadowienie: posrednie, pale prefabrykowane
(C40/50),

— ukos podpér: P1 —55°, P2 — 45°,

— kat pomigdzy dzwigarami kratowymi: 2°,

— niweleta toréw na konstrukcji: pozioma.
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{Jkierunek nasuwania

wy obiektu zmieniata sie w zaleznosci od szczegotowosci
projektu i wynosita odpowiednio: 5 wg projektu technolo-
gicznego (PT) z 03/2022, 12 wg PT z 07/2022 [2, 3].

Przyktad planowanych robét wg projektu technologicz-
nego z 03/2022:

— etap 1: montaz: toréw $lizgowych za P1 i na istniejg-
cym obiekcie, podpér do scalania konstrukgji stalowej za
P1, podpoér nasuwczych PN11-PN12, PN21-PN22, $li-
zgow pod konstrukcjg stalowg na torze $lizgowym za P1,
konstrukcji stalowych podpér montazowych, napedu do
nasuwania, balastu;

— etap 2: usunigcie podpor do scalania konstrukcji
stalowej, nasuwania konstrukcji stalowej — okoto 49 m,
balastowanie koncowej fazy nasuwania, oparcie nasunie-
tego fragmentu konstrukcji stalowej na torze nasuwczym
istniejgcego obiektu zelbetowego;

— etap 3: montaz pozostatych sekcji konstrukcji stalo-
wej na nasypie, przetozenie $lizgéw na torze zelbetowym;

— etap 4: nasuwanie konstrukcji stalowej na torach
slizgowych istniejgcego obiektu zelbetowego i na nasypie,
podparcie przesunigtej konstrukcji na tymczasowej podpo-
rze PN22;

— etap 5: nasuwanie konstrukcji stalowej na miejsce
docelowe (rys. 5), zmiana podparcia konstrukgcji stalowe;
z toru nasuwczego na nasypie na podpory nasuwcze,
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Rys. 5. Przyktad etapowego nasuwania konstrukcji wiaduktu (etap 4) po torach nasuwczych usytuowanych na istniejgcym obiekcie zelbetowyym;

a) widok (fot. W. Trochymiak, 2022/10/22); b) schemat [3]

Technologia budowy:

— budowa Zelbetowych przyczétkéw i muréow oporo-
wych nowego obiektu;

— wieloetapowa budowa konstrukcji stalowe] przesta
kratowego na nasypie, za przyczétkiem P1, z jednocze-
snym etapowym nasuwaniem w kierunku przyczotka P2,
po torach nasuwczych usytuowanych na nasypie i na ist-
niejgcej konstrukcji zelbetowej oraz po tymczasowych
podporach stalowych;

— rozbiorka istniejgcego 5-komorowego zelbetowego
wiaduktu skrzynkowego.

Budowa wymagata przeanalizowania wielu ,przejécio-
wych” modeli obliczeniowych, wykonania skomplikowanych
operacji technologicznych (nasuwanie, balastowanie, blo-
kowanie) i specjalistycznego sprzetu. Liczba etapow budo-
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Rys. 6. Widok ogélny wiaduktu M.01 po oddaniu do uzytkowania [1]
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demontaz sprzetu do nasuwania, opuszczenie konstrukcji
na miejsce docelowe i dalsze prace.

W uzasadnieniu wniosku stwierdzono, ze jednoprze-
stowy, nowy wiadukt kratownicowy, pod dwa tory kolejowe
wraz z rozjazdem (rys. 6), jest w Polsce konstrukcja
unikatowa.

Zastosowana technologia budowy umozliwita:

— budowe samego obiektu bez wptywu na wykonywa-
nie innych robot;

— prowadzenie ruchu pociggdéw pod obiektem;

— skrocenie czasu budowy ze wzgledu na brak wielo-
krotnych zmian organizacji ruchu kolejowego, w odniesie-
niu do pierwotnej wersji projektu;

— wykorzystanie istniejgcego obiektu zelbetowego,
przed jego wyburzeniem, podczas nasuwania konstrukcji
stalowej.

Nizej wymieniono wyréznionych uczestnikéw wspot-
tworzgcych dzieto.

Inwestor: PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. Centrum
Realizacji Inwestycji w Warszawie — Krzysztof Pietras
(dyrektor regionu), Marcin Kowalczyk (dyrektor projektu),
Agnieszka Porzgdna-Lewandowska (zastepca dyrektora
projektu), Ewelina Kujawiak (kierownik kontraktu). Repre-
zentant Inwestora — MGGP S.A. — Wtodzimierz Czerlun-
czakiewicz (inzynier kontraktu), Wtodzimierz Bielski (inzy-
nier rezydent), Anita Abramowska-Owsianko (inspektor
nadzoru w spec. inzynieryjnej mostowe;j).

Projektant: TOP Projekt Sp. z o.0. Projekt budowla-
ny i wykonawczy — zespot projektowy: Krzysztof Topole-
wicz, Michat Topolewicz, Pawet Ziniewicz, Mariusz Par-
chem. Prodesign Sp. z 0.0. — Projekt technologiczny
— zespot projektowy: Bartosz Stasiak, Tomasz Deptufta,
Krzysztof Topolewicz.

Wykonawca: Budimex S.A. Generalny Wykonawca
— Piotr Wawrzycki (dyrektor rejonu), Jakub Konkiewicz
(dyrektor kontraktu), Patryk Jaworski (kierownik budowy),
Mariusz Kaczynski (koordynator rob6t mostowych), Piotr
Sliwa (kierownik obiektu), Agnieszka Mejer (kierownik
obiektu). Mostostal Krakéw S. A. Podwykonawca — Do-
minik Pis (kierownik kontraktu), Robert Ktosowski (kierow-
nik robot), Michat Sokotowski (kierownik robét).

Nagroda w kategorii ,,Za rewitalizacje obiektu
mostowego”

e Wiadukt nad ul. Grzegorzecka/Dietla w ciggu linii
kolejowej E30 w Krakowie.

Obiekt powstat w ramach realizacji kontraktu ,Moderni-
zacja linii kolejowej E30 pomiedzy Krakow Giowny Towa-
rowy a Rudzice” w latach 2017 — 2023.

Nagrode przyznano za rewitalizacje konstrukcji po-
przez: wyburzenie istniejgcej konstrukcji i wybudowa-
nie nowej, na wzmocnionych fundamentach, wraz z jej
rozbudowa, zachowanie, w mozliwie najwiekszym za-
kresie, istniejacego materiatu oktadzinowego, rozwia-
zan konstrukcyjnych z odtworzeniem historycznej
balustrady i ,,ducha miejsca” oraz przystosowanie do
wspotczesnych wymagan uzytkowych, wytrzymato-
$ciowych i bezpieczenstwa, z uwzglednieniem wyma-
gan konserwatorskich i potrzeb lokalnej spotecznosci.
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Informacje historyczne [8+11]

1854-1856: budowa drewnianego mostu nad Starg
Wistg (starorzecze Wisty);

1861-1863: budowa masywnego, ceglano-kamiennego
mostu wg projektu Leona Mikuckiego przez spotke Kolej
Karola Ludwika (Kolej Galicyjska);

1865: most jednotorowy nad Starg Wista (rys. 7a, fot.
Muzeum Historyczne miasta Krakowa);

1876: poszerzenie mostu pod dwa tory;

1880: zasypanie starorzecza Wisty — most staje sie
wiaduktem (rys. 7b, fot. z kolekcji K. Jakubowskiego);

1960: modernizacja wiaduktu: na zasypce wykonano
zelbetowa wanne z izolacjg bitumiczng, utozono 2 tory linii
kolejowej E30;

1989: wpisanie wiaduktu do rejestru zabytkow;

2017: rozpoczecie modernizacji linii kolejowej E30;

2019: wytgczenie wiaduktu z eksploatacji;

2019-2022: inwentaryzacja, ekspertyzy i projekty;

2021: uniewaznienie decyzji o wpisie obiektu na liste
zabytkow;

2022-2023: rozbidérka obiektu i wykonanie repliki;

2023/06/06: wydanie pozwolenia na uzytkowanie
obiektu.

Charakterystyka zabytkowej konstrukcji

— dtugos$¢ wiaduktu wraz z murami oporowymi: 98,00 m;

a)
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Rys. 7. Most/wiadukt nad ul. Grzegérzeckg w Krakowie w ujeciu historycz-
nym: a) widok jednotorowego mostu z 1865 r. nad korytem Starej Wisty
[8, 9], b) widok dwutorowego wiaduktu z 1880 r. po zasypaniu koryta
Starej Wisty [8, 9], c) schemat wiaduku z okresu przed rewitalizacjg [9]
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— szeroko$c¢ okoto 12,00 m;

— konstrukcja nosna: 5 murowanych
z cegiet przeset sklepionych opartych
na murowanych kamiennych filarach
posadowionych na drewnianych pa-
lach;

— rozpietosci sklepionych przeset:
po okoto 13,30 m (rys. 7c);

— grubos¢ ceglanych sklepien: okoto
1,05 m;

— elewacje: na sklepieniach wymu-
rowano kamienne $ciany boczne,
ozdobione 4 tondami z kazdej strony
(rys. 8a); pierwotnie obiekt byt wypo-
sazony w kamienny gzyms i balu-
strade;

— przestrzen miedzy $cianami bocz-
nymi: zasypka ztozona z odpadow ka-
miennych i gruzu, pierwotnie nie wyko-
nano zadnej izolacji zabezpieczajgcej
sklepienie i zasypke przed przenika-
niem wody.

Stan konstrukcji przed rewitalizacjg

W latach 2017-2020 wykonano sze-
reg inwentaryzacji, ekspertyz, badan
i analiz, w szczegdlnosci:

— inwentaryzacje uszkodzen odkrytych kluczy wiaduk-
tu, rejestr stanu zachowania;

— niwelacje powierzchni kluczy;

— ortofotomape podniebnej powierzchni sklepien;

— scanning 3D;

— badania dynamiczne i profilowanie dynamiczng falg
PisS;

— badania geofizyczne sklepien wiaduktu wykonane
metodg georadarows;

— badania mikrordzeni z mikroodwiertow:

— badania biologiczne probek muru ceglanego i ka-
miennego;

— badania chemiczne probek muru;

— badania wytrzymato$ciowe na $ciskanie muru i cegiet
na probkach rdzeniowych;

— analizy numeryczne MES 3D.

Rys. 8. Przyktady uszkodzen i degradacji elementéw konstrukcji wiaduktu sprzed rewitalizacji
— 2019 r.: a) wyglad ogéiny wiaduktu z 2019 r. [7], b) przyktad wyglgdu ceglanego sklepienia [9],
c) przyktad wygladu podpory posredniej z fragmentem elewad;i kamienno-ceglanej [7], d) szcze-
got elewacji — stan tonda [7]

Rysunki 8 i 9 ilustrujg wybrane uszkodzenia i badania.
Stwierdzono miedzy innymi, ze:

— stan ceglanych sklepien nie umozliwiat ich dalszego
wykorzystania jako konstrukcji nosnej wiaduktu;

— istniato realne niebezpieczenstwo zawalania sklepien
podczas prowadzenia prac naprawczych;

— podpory wiaduktu wymagaty wzmocnienia;

— stan sklepien po demontazu nawierzchni kolejowej
i wanny zelbetowej okazat si¢ gorszy niz zaktadano pod-
czas projektowania (PB i PW).

W ramach modernizagiji linii kolejowej E30 z 4 torami
dobudowano blizniaczy obiekt. W celu zapewnienia spoj-
nosci czgsci dobudowanej z obiektem historycznym wyko-
nano:

— elewacje i oktadziny ryzalitu pid. z oryginalnego ka-
mienia, pozostate elementy z piaskowca Parszow;

— tuki ceglane z nowej cegly (cegielnia Dgbréwka);

Rys. 9. Przyktady badar materiatowych i wykonanych analiz wiaduktu sprzed rewitalizagji: a) pobrane prébki materiatowe (badania 16.07-14.08.2020 r.)
[7], b) wizualizacja modelu obliczeniowego odtwarzajgcego historie obcigzenia do chwili odkopania sklepien [8]
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