OPIS TECHNICZNY

1. PRZEDMIOT, CEL. ORAZ ZAKRES OPRACOWANIA.

Przedmiotem opracowania jest PROJEKT WYKONAWCZY
PRZEBUDOWY I REMONTU WIADUKTU DROGOWEGO potozonego w
ciagu drogi powiatowej Nr 5205 W nad bocznica kolejowa nalezaca do PKN Orlen
S.A.

Dhugos¢ catkowita obiektu 68,80 m szerokos$¢ 9,85 m.

Zamierzenie budowlane polega na wykonaniu naprawy elementow istniejacego
wiaduktu w zakresie umozliwiajacym bezpieczna dalsza jego eksploatacje.
Zakres przebudowy i remontu wiaduktu nie przewiduje zmiany aktualnych
podstawowych parametréw technicznych. Gtownym zadaniem przeprowadzanej

przebudowy 1 remontu jest poprawa stanu technicznego obiektu.

Zakres przebudowy i remontu obejmuje :

a) Przebudoweg podpor skrajnych wraz z wymiana tozysk

b) Naprawe czesci przejazdowej wiaduktu

¢) Przebudowe¢ muru oporowego wzdtuz toru bocznicy kolejowej
d) Umocnienie skarp pod wiaduktem

e) Naprawa 1 zabezpieczenie elementéw nosnych mostu.

Projekt wykonawczy przebudowy 1 remontu wiaduktu zostal poprzedzony projektem
budowlanym. Zakres przebudowy i remontu przyjgty zostat na podstawie ogledzin
obiektu oraz zalecen zawartych w opracowanym na zlecenie inwestora
RAPORCIE Z PRZEGLADU SZCZEGOLOWEGO OBIEKTU
MOSTOWEGO wykonanym przez BIURO TECHNICZNE TOMASZA
KORDJAKA Z WARSZAWY.



2. OPIS TECHNICZNY KONSTRUKCJI ISTNIEJACEJ.

Przedmiotowy obiekt jest wiaduktem drogowym o konstrukcji ramowe;j

trojprzestowej o rozpigtosciach teoretycznych :
17,31 +32,24 + 17,31

Cze$¢ przejazdowa wiaduktu zawiera 7 metrowa jezdni¢ drogowa oraz obustronne
chodniki po 1,25 m.
Obiekt potozony jest w ciagu drogi powiatowej Nr 5205 W w miejscowosci
NOWE TRZEPOWO. Kat skrzyzowania osi podtuznej wiaduktu z bocznica
kolejowa PKN Orlen wynosi 55,48°.
Rygiel ramy wykonano z betonu sprezonego o przekroju poprzecznym skladajacym
si¢ z 4-ech prostokatnych belek o zmiennej wysokosci spigtych poprzecznicami
zelbetowymi.
Gora belki potaczone zelbetowa ptyta stanowiaca jednoczes$nie czgs$¢ przejazdowa
wiaduktu. Ponadto dolem w obregbie podpdr srodkowych belki no$ne spigte sa
pozioma ptyta zelbetowa 1 tworza przekroj skrzynkowy.
Podpory posrednie w ksztalcie o§miobocznych stupow zelbetowych utwierdzone sa
sztywno gora w ustroju nosnym, dotem w zelbetowej tawie wienczacej pale typu
»CONTRAKTOR?” srednicy @ 35 cm o dlugosci 12 m.
Przgsta skrajne o rozpigtosci 17,31 m zakonczone sa zelbetowa poprzecznica o
przekroju prostokatnym z ktdrej wystaja pionowe trojkatne skrzydetka.
Poprzecznice koncowe stuza jednoczesnie do oparcia przeset skrajnych na
podporach. Podpory skrajne zatopione w skarpach wykopu posadowione sa
réwniez na palach typu ,, CONTRAKTOR™.
Oparcie przesel skrajnych przesuwne poprzez zastosowanie zelbetowych wahaczy
zakonczonych przegubami plastycznymi umocowanymi gora w poprzecznicy dotem

w lawie wienczacej pale.



W roku 1975 z uwagi na koniecznos¢ rozbudowy bocznicy kolejowej zachodzi
potrzeba poszerzenia przestrzeni pod wiaduktem. W tym celu od strony
PROBOSZCZEWIC wybudowano mur oporowy skracajacy skarpg przyczotka Nr 1.
Mur wykonano z prefabrykatow w ksztatcie odwrdconej litery ,,T”.

Pomimo tego z uwagi na niewystarczajaca wysoko$¢ muru dla umozliwienia
budowy toru oraz zapewnienia przestrzeni operacyjnej niezbednej do obstugi
bocznicy zwigkszono réwniez nachylenie skarpy do 1:1.

Przy podporze Nr 4 (przyczoétek od strony PLOCKA) nachylenie skarpy jest
znacznie tagodniejsze 1 wynosi 1:1,5. Powierzchnig dla zabezpieczenia przed

osuwaniem pokryto warstwa betonu.

3. STAN TECHNICZNY OBIEKTU.

Ze wzgledu na 40-letni okres eksploatacji obiektu oraz btedy wynikie podczas
wykonawstwa ogo6lnie ujmujac stan techniczny obiektu jest zty.
Zuzycie poszczegolnych elementow wiaduktu jest r6zne 1 wymagac bedzie réznych
zabiegdw naprawczych.
40-letnia obserwacja obiektu nie wykazata zadnych osiadan podpodr co wnioskuje
tym, ze fundamenty wiaduktu zostaty zaprojektowane 1 wykonane prawidtowo i nie

wymagaja zadnych napraw.

3.1. PODPORY POSREDNIE.

W postaci osmiokatnych zelbetowych stupdéw rowniez nie budza zadnych obaw.
Beton podpor posrednich odpowiada wytrzymatosciowo klasie B-30 a gigbokos¢
karbonatyzacji sigga 12 mm.

Poza nielicznymi ubytkami oraz usterkami wynikajacymi ze zbyt malej otuliny

strzemion stan podpor posrednich jest zadawalajacy.



3.2. PODPORY SKRAJNE.

Stan fundamentéw podpér skrajnych oraz ich tawy podporowe nie budza zadnych
obaw. Podparcia przgsetl skrajnych w formie przegubow zelbetowych (fozyska) na
podporze Nr 4 tez nie budza zadnych obaw.

W znacznie gorszym stanie znajduja si¢ podparcia w formie wahaczy zelbetowych
na podporze Nr 1 gdzie uleglty do$¢ znacznemu przesunigciu.

Wynika to ze zniszczenia przegubdw plastycznych taczacych wahacz zaréwno z
poprzecznica skrajna jak tez z tawa wienczaca pale. Stan ten spowodowany jest
osuwaniem si¢ skarpy wykopu bedacej pod zbyt duzym nachyleniem.

Sytuacje pogarsza fakt, i1z skrajna poprzecznica tacznie ze skrzydetkami podczas
przyrostu temperatury jest ,,wbijana” w skarp¢ wykopu i cofajac si¢ pod wptywem

spadku temperatury ,,zabiera” cze$¢ gruntu powigkszajac osuwanie si¢ skarpy.

3.3. CZESC PRZEJAZDOWA.

Stan nawierzchni i chodnikdéw nie budzi powazniejszych obaw. P¢knigcie
nawierzchni nad podpora Nr 1 1 Nr 2 §wiadczy o braku rozwiazan dylatacyjnych w
obrebie przyczotkow.

W fatalnym stanie znajduje si¢ belka podporeczowa , kratki spustowe sa
zanieczyszczone z ograniczona droznos$cia. Rury spustowe nie si¢gaja dolnej
krawedzi konstrukcji co powoduje zawilgocenie i korozje belek gléwnych
wiaduktu.

O stanie i1zolacji wnioskowa¢ mozemy na podstawie stanu spodu konstrukeji.
Liczne zacieki 1 biate wykwity wskazuja na jej zte dzialanie i nieszczelnosci.

Konstrukcja nosna cze$ci przejazdowej (ptyta) grubosci 15 cm wykonana zostata w



sposob bardzo niestaranny o czym §wiadcza wystajace od spodu zbrojenie, biate 1
rdzawe wykwity nieszczelno$ci (raki). Uszkodzenia te 1 niestaranno$¢ w wykonaniu
maja przede wszystkim wptyw na trwato$¢ obiektu.

Glebokos¢ karbonatyzacji betonu w plycie sigga 20 mm. Stan poprzecznic jest
zblizony do stanu belek gtownych tj. nieco lepszy niz ptyta.

Stan techniczny wspornikow pochodnikowych zwlaszcza beleczek podporgczowych

jest bardzo zty.

3.4. KONSTRUKCJA NOSNA.

Monolityczne dzwigary betonowe wiaduktu posiadaja przede wszystkim wady i
usterki bedace wynikiem niestarannego ich wykonania.

Licznie wystajace zbrojenie bedace wynikiem zbyt matej otuliny, nieszczelna
miejsca przerw w betonowaniu (raki) maja wptyw na trwatos¢ obiektu natomiast nie
wptywaja na jego no$nos¢. Beton belek odpowiada wytrzymato$ciowo kl. B-30.

Gigbokos$¢ karbonatyzacji sigga ~15 mm.

3.5. PRZESTRZEN PODMOSTOWA.

W przestrzeni pomostowej usytuowane sa tory kolejowe w wykopie. Skarpa
wykopu przy podporze Nr 4 uksztattowana jest 1:1,5 1 jest w stanie dobrym.
Skarpa przy podporze Nr 1 nosi liczne $lady utraty statecznosci.

Wykonany w 1975r murek wystajacy ponad teren 2,2 m nie spetnit pkladanego w
nim zadania. Zbyt niska jego wysoko$¢ wynoszaca 2,2 m doprowadzita do
konieczno$ci znacznego podniesienia spadku skarpy wykopu przy przyczétku Nr 1.
Uwzgledniajac ruchy termiczne konca przesta ,,zanurzonego” w skarpie
wywotanego zmianami temperatury jak tez wzrost pochylenia skarpy wynoszace
1:1 nastapito znaczne pogorszenie jej stabilnosci. Ponadto spos6b umocnienia

skarpy przez jej obetonowanie okazat si¢ bardzo nieskuteczny.
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Sptywajaca po skarpie woda przedostajaca si¢ pod powierzchni¢ betonu wyptukuje
grunt tworzac puste przestrzenie (dudy) a ruchy termiczne przgsta skrajnego jej
pekanie. W rezultacie pod przyczotkiem Nr 1 powstato coraz bardziej
powigkszajace si¢ rumowisko.

Ponadto wykonany murek okazat si¢ zbyt staby i malo stateczny. Migdzy
prefabrykatami Scianki wystepuja szczeliny przez ktore w czasie opadow wycieka
btoto dodatkowo pogarszajac statecznos$¢ skarpy.

Osuwanie si¢ skarpy powoduje ubytki gruntu w obre¢bie skrzydetek wiaduktu co

moze by¢ przyczyna zapadnigcia si¢ jezdni.

4. PRZYJETY DO WYKONANIA ZAKRES PRZEBUDOWY I REMONTU

Uwzgledniajac opisany wyzej stan techniczny obiektu oraz przewidywany w
p.1 zakres prac calo$¢ robot zwiazanych z przebudowa 1 remontem dzielimy na

poszczegolne zagadnienia :

4.1. PRZEBUDOWE PODPOR SKRAJNYCH WRAZ 7Z WYMIANA
L.OZYSK.

Roboty rozpoczynamy od remontu i przebudowy podpor skrajnych, polegajace
na wykonaniu od strony skarpy dodatkowych przyczotkow umozliwiajacych
prawidtowe potaczenie czgsci przejazdowej skrajnego przesta wiaduktu z jezdnia na
dojazdach i pozwalajacych na niewielkie przesuwy podtuzne konstrukeji pod
wplywem temperatury. Nowo wybudowane przyczotki sktadaja si¢ z zelbetowe]
poziomej tawy czg$ciowo opartej na istniejacej podporze, czgsciowo bezposrednio
na gruncie oraz pionowej $cianki zaplecznej ostaniajacej koncowke wiaduktu wraz z
tozyskami od strony dojazdu.

Przy podporze Nr 4 przyczédtek dodatkowy miesdci si¢ pomiedzy skrzydetkami

konczacymi skrajne przesto.



W przypadku podpory Nr 1 do pionowej $cianki zaplecznej przyczotka
dodatkowego zamocowano skrzydetka dlugosci 3,0 m pozwalajace na przesunigcie
krawedzi skarpy 1 zmniejszenia jej pochylenia. Skrzydetka te umiejscowiono na
przedtuzeniu istniejacych z pozostawieniem szczeliny ~2 cm pozwalajacych na
ruchy termiczne.

Przebudowa podpdr zwiazana jest $cisle z wymiana tozysk na podporach skrajnych.
Z uwagi na oparcie dodatkowych podpdr czgsciowo na tawie istniejacej podpory
skrajnej przed przystapieniem do ich wykonania nalezy usuna¢ zelbetowe wahacze
podstawiajac w ich miejsce nowe tozyska. Do oparcia skrajnych przgset przyjeto
tozyska elastomerowe o nosnosci 1800 kN kazde. Wktadki elastomerowe o
wymiarach 300x400 1 wysokosci 41 mm umieszczamy na stalowych stoteczkach
ustawionych na istniejacej tawie zelbetowej po usunigciu zelbetowych wahaczy.

Po opuszczeniu przesta 1 usunigciu podno$nikéw stoteczki obetonowujemy.

4.2. NAPRAWA CZESCI PRZEJAZDOWEJ.

Przebudowa i remont czgsci przejazdowej ta polega na wzmocnieniu plyty
pomostu przez wykonanie naktadki z betonu B-25 gr. 6+8 cm zbrojonej siatka
stalowa z pretow @ 12 o oczkach 15 x 15 cm. Nad podporami posrednimi naktadke
zbroimy podtuznie pretami @ 20 co 15 cm. Przed przystapieniem do wykonania
naktadki wykonujemy roboty rozbiérkowe. Rozbidrce podlega nawierzchnia na
jezdni 1 chodnikach.

Nastegpnie usuwamy z jezdni i chodnikow wszystkie utozone na niej warstwy wraz z
izolacja 1 warstwa ochronna.

Z chodnikow usuwamy utozone w nich pustaki telekomunikacyjne. Kable w nich
biegnace, na czas przebudowy, nalezy zabezpieczy¢ w sposob okreslony przez ich
uzytkownikow. Po usunigciu izolacji powierzchnig ptyty czy$cimy przez
piaskowanie ze skuciem i usuni¢ciem spekanego lub luznego betonu. Nastgpnie

usuwamy porgcze oraz rozkuwamy beleczki podporeczowe wraz z czgsécia
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wspornikéw. Po ulozeniu siatki zbrojenia tuz przed betonowaniem naktadki na
powierzchnig betonu naktadamy specjalna warstwe szczepna.

W ramach przebudowy 1 remontu czgsci przejazdowej wiaduktu wymieniamy
beleczki podporgczowe wykonujac nowe dajace mozliwos¢ zamocowania
barieroporgczy sztywnych typ III. Ponadto wymieniamy izolacj¢ ptyty pomostu oraz
aktualnie istniejace odwodnienie. Wymieniamy tez krawg¢znik oraz kapy
chodnikowe. Kapy chodnikowe wykonujemy z betonu B-25 na mokro umieszczajac
w nich po 4-y rury PCV 150. Nawierzchnia na wiadukcie bitumiczna na chodnikach
nawierzchnioizolacja epoksydowa 0,5 cm. Dla umozliwienia prawidlowego
potaczenia czgsci przejazdowej wiaduktu z jezdnia na dojazdach plytg pomostu
wydtuzamy az do oparcia jej na Sciankach zaplecznych dodatkowych przyczotkow.
Po ulozeniu za przyczétkami dodatkowych zelbetowych ptyt przejsciowych oraz
zabetonowaniu na nich 60 cm szerokos$ci ptyt najazdowych na obu koncach obiektu

wykonujemy przesuwne dylatacje bitumiczne.

4.3. PRZEBUDOWA MURU OPOROWEGO.

Przebudowa muru oporowego wzdtuz toru kolejowego przy przyczotku Nr 1
polega na czgsciowym wyburzeniu muru istniejacego i budowg nowego muru o
zmienionych znacznie parametrach. Istniejacy mur oporowy usuwamy czg$Ciowo
,obcinajac” jedynie cze¢$¢ jego pionowa. Fundament muru pozostawiony w
gruncie wykorzystujemy do stabilizacji nowego muru. Konstrukcja muru w ksztalcie
litery ,,L.” monolityczna oparta czg$ciowo na fundamencie muru istniejacego,
potaczona z nim poprzez ,,wklejone” kotwy stalowe.

Od strony torow bocznicy kolejowej mur oddzielony poprzez wbicie $cianki
szczelnej z grodzi¢ GZ-4 dlugosci 2,5 m.
Zabezpieczy to przede wszystkim mur przed przesunigciem poziomu od parcia

czynnego gruntu a jednocze$nie ochroni na czas robot torowisko bocznicy.



Przed przystapieniem do rob6t rozbiorkowych muru istniejacego po wiciu $cianki
szczelnej od strony torow usuwamy ze skarpy pod wiaduktem dotychczasowe jej
betonowe umocnienie oraz czgs$¢ gruntu z bezposredniego sasiedztwa muru.

Po jego czeSciowym odstonigciu nalezy wykona¢ zabezpieczenie robdt ziemnych
poprzez wbicie od strony skarpy palisady lub Scianki szczelnej. Sposéb
zabezpieczenia zalezy od mozliwosci technicznych 1 technologicznych przysztego
Wykonawcy. Jednoczesnie podczas przebudowy muru nalezy uwzgledni¢ obecnosé
do$¢ znacznej ilosci przewodow energetycznych i telekomunikacyjnych ( obstuga
bocznicy ).

Przed przystapieniem do robdt nalezy je wszystkie odkry¢ 1 zabezpieczy¢ przed
ewentualnym uszkodzeniem umieszczajac je w rurach AROTA lub w inny
uzgodniony z obstuga bocznicy sposob.

Do posadowienia muru wykorzystujemy fundament istniejacego oraz stalowa
Scianke szczelna do ktorej spawamy kotwy z pretow @ 12 co ok. 40 cm.

Po zabetonowaniu $ciany pionowej muru przed jego zasypaniem powierzchnie
stykajace si¢ z gruntem zabezpieczamy przez dwukrotne smarowanie Abizolem.
Od strony skarpy w dolnej cz¢$ci wzdtuz catego muru uktadamy dren ceramiczny

@ 100 obsypany ttuczniem.

4.4. UMOCNIENIE SKARP.

Dotychczasowy sposob zabezpieczenia skarp poprzez ich obetonowanie nie zdaje
egzaminu. Woda sptywajaca po skarpie wyptukuje z pod betonu piasek tworzac
puste przestrzenie co w rezultacie powoduje jego pekanie.

Proponuje si¢ obrukowanie skarp elementami betonowymi ( dyblami lub trylinka )
utozonymi na warstwie piasku lub wykorzystanie eko-krat z zazielenieniem

powierzchni skarp.



4.5. NAPRAWA I ZABEZPIECZENIE ELEMENTOW
NOSNYCH MOSTU.

Niezaleznie od przewidywanych w projekcie zabiegdéw majacych na celu
wzmocnienie czgsci przejazdowej obiektu oraz poprawy warunkow pracy ustroju
niosacego poprzez dobudowe dodatkowych przyczotkoéw przewidujemy w ramach
remontu zabiegi majace wplyw na jego trwatos¢.

W tym celu proponuje sig:

a) oczyszczenie metoda strumieniowo — $cierng ( piaskowanie ) powierzchni ptyty,
poprzecznic, belek oraz podpor posrednich wraz ze skuciem 1 usunigciem luznego
1 spgkanego betonu,

b) zabezpieczenie drobnych ubytkow betonu oraz zabezpieczenie wystajacego
zbrojenia ( reprofilacja ) zaprawa bezskurczowa,

c) zabezpieczenie catej powierzchni betonu preparatami antykorozyjnymi do betonu.

Do wykonania napraw, uzupetnien oraz zabezpieczenia powierzchniowego betonu

nalezy zastosowacé zestawy preparatow posiadajacych aktualna aprobatg

dopuszczajaca je do stosowania na polskim rynku.

Do wszystkich zabiegdbw nalezy stosowac preparaty tej samej Firmy.

Opracowat

mgr inz. Zbigniew Hotlos
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