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Modernizagja linii kolejowej E59

Wroctaw — Poznan na odcinku LotA — most kolejowy w km 54845
nad rz. 0drg (most Poznanski) — technologia przebudowy

Jerzy Bros, Grzegorz Sierka, Stanistaw Bolanowski, Pawet WoZny, Rafat Brzdzka

We wstepie przedstawiono krotkq charakterystyke linii kolejowej nr 271, przebieg, znaczenie w transporcie oraz zakres przewidywanych na niej prac.
Nastepnie opisano sposéb demontazu konstrukcji nosnych krétszych przeset. W dalszej czesci przedstawiono uwarunkowania, ktére miaty wplywa
na dobdr technologii demontazu dtuzszego przesta kratowego. Nastepnie przedstawiono proces nasuwu nowej konstrukcji nosnej przeset mostow
Poznariskich.

magr inz. Jerzy Bros
BPKMOSTY S.C.
S.Biegariski, J. Bros
jbros@bpkmosty.pl

mgr inz. Pawet Wozny
BPKMOSTY S.C.
S.Biegariski, J. Bros
pwozny@bpkmosty.pl

Linia kolejowa E59 (linia nr271 Wroctaw Gf. -
- Rawicz - Leszno - Poznan Gt) jest czescig
transeuropejskiego korytarza transportowe-
go a tym samym stanowi nie tylko pofacze-
nie dwaéch duzych polskich aglomeracji miej-
skich: wroctawskiej i poznariskiej, ale stanowi
réwniez fragment najkrétszego i najdogod-
niejszego pofaczenie krajow Europy Srod-
kowej z obszarem basenu morza Battyckie-
go. Z uwagi na stan techniczny linii i koniecz-
nos¢ spetnienia wymagan Unii Europejskiej
w dziedzinie transportu kolejowego, w roku
2006 linia zostata przeznaczona do komplek-
sowej, wielobranzowej modernizacji. Ozna-
czato to koniecznos¢ m.in. dostosowania jej
do wymogdéw umodw miedzynarodowych
AGC/AGTC i podniesienia parametrow tech-
nicznych jej eksploatacji do v=160 km/h
dla pociggdéw pasazerskich (docelowo do
v=200 km/h —faza Il) i v=120 km/h dla pocig-
goéw towarowych. Proces inwestycyjny, ktéry
zapewni niezawodnos¢ infrastruktury kolejo-
wej, podniesienie poziomu bezpieczeristwa
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ruchu kolejowego na wyzszy poziom jak réw-
niez spetnienie wymagan interoperacyjnosci,
pozwoli na petne otwarcie linii dla wszystkich
operatoréw kolejowych. Z uwagi na duzy za-
kres inwestycji, zostata ona podzielona na trzy
etapy.

Pierwszy etap modernizacji, oznaczony
jako Lot A, obejmuje swoim zakresem mo-
dernizacje linii a w tym obiektéw inzynieryj-
nych na odcinku od p.odg. Wroctaw Grabi-
szyn do granicy wojewddztwa dolnoslaskie-
go (km 14700 do km 59+697). W ramach tej
inwestycji zaprojektowano miedzy innymi
przebudowe mostu Poznanskiego we Wro-
ctawiu, zlokalizowanego w km 5+845. Most
ten przeprowadza tory linii kolejowej nad ko-
rytem rzeki Odry i jej terenem zalewowym.
Dotychczasowy ksztatt mostu byt wynikiem
odbudowy przeprowadzonej, po zniszcze-
niach wojennych, w latach 1947-1965. W kaz-
dym z dwdch toréw znajdujg sie niezalezne
od siebie konstrukcje, stanowigce oddziel-
ne obiekty inzynieryjne. W obecnym etapie

ﬁrzeglqd komunikacyjny

e ¥

mgrinz.

Stanistaw Bolanowski
BPK MOSTY S.C.
S.Biegariski, J. Bros
sbolanowski@bpkmosty.pl

przebudowy prowadzone s3 prace w torze
nr 2 — zachodnim. W chwili rozpoczecia mo-
dernizacji most w torze nr 2 sktadat sie w stre-
fle nurtowej z trzech przeset stalowych, kra-
townicowych (61,80 m + 2x32,67 m) a w stre-
fle zalewowej z wieloprzestowej estakady
przeset belkowych, zelbetowych, monolitycz-
nych (28x10,64 m).

Demontaz przeset kratowych
o rozpietosci 32,67m

Prace zwigzane z demontazem dwadch,
mniejszych przeset kratowych (rys. 2) wyko-
nano z poziomu terenu przy uzyciu dzwigu
hydraulicznego na podwoziu samochodo-
wym.

Ustawienie Zurawia drogowego w bez-
posrednim zblizeniu do demontowanej kon-
strukcji wigzato sie z koniecznoscig wyko-
nania sztucznego pétwyspu w strefie kory-
ta rzecznego w postaci  stabilnej podbudo-
wy gruntowej w ostonie $cian szczelnych. Na
odpowiednio przygotowanym podtozu usta-
wiono zuraw drogowy o udZzwigu 250Mg,
ktérego nosnos¢ na wymaganym ramieniu
byfa dostateczna dla podniesienia konstruk-
cji kratowej o masie 81,0 Mg. Operacja de-
montazu zostata przeprowadzona w 2 fa-
zach, oddzielnie dla kazdej z kratownic, z jed-
nym przestawieniem zurawia drogowego. Po
demontazu i utozeniu przeset na ladzie, zosta-
ty one pociete na mniejsze elementy i odwie-
zione celem utylizacji.
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1. Stan mostu kolejowego przed przystgpieniem do robét (2004 r.)

Koncepcje demontazu przesta kratowego
o rozpietosci 61,80 m

W poczatkowym etapie prac nad projek-
tem technologicznym demontazu konstruk-
cji przesta nurtowego nr 1 (rys. 3), rozwazano
kilka koncepdji. Wszystkie z rozpatrywanych
woéwczas wariantow musiaty spetnia¢ kilka
podstawowych zatozer. Do najwazniejszych
nalezaty uwarunkowania zwigzane z prowa-
dzong jednocze$nie modernizacja wroctaw-
skiego wezta wodnego i brakiem mozliwosci
uzyskania znaczacych zamknie¢ toru wodne-
go, intensywnie wykorzystywanego do trans-
portu mas ziemnych do Jandwka. Powyz-
sze uwarunkowania eliminowaty mozliwos¢
wprowadzenia statych elementéw konstruk-
cyjnych w koryto zeglowne rzeki Odry (tym-
czasowe podpory palowe z rur stalowych)
a maksymalny czas zamknie¢ toru wodnego
nie mégt przekraczac 3-5 dni.

Pierwsza koncepcja polegata na od-
cieciu weztéw podporowych i opuszcze-
niu przesta kratowego na barki zacumowa-
ne na rzece, pod konstrukcjg przesta. Anali-
za statyczno — wytrzymatosciowa przesta wy-
kazafa jako niezbedng koniecznos¢ wykona-

3. Stalowe przesta kratowe o rozpietosci 61,80 m
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nia wzmocnienia skrajnych poprzecznic prze-
stowych. Z uwagi na stopien skomplikowa-
nia i czasochtonnos¢ operacji oraz z uwagi na
konieczno$¢ wykonania dodatkowych prac
wzmacniajgcych w konstrukcji przeznaczo-
nej do ztomowania z przedmiotowej koncep-

Cji zrezygnowano.

Druga z rozpatrywanych koncepcji po-
legata na odholowaniu (sptawieniu) przesta.
Operacja ta miafa sie sktadac z czterech pod-
stawowych czynnosci:

« podniesienie przesta na podporach o okoto
10cm,

+ wykonania nadbudowy na trzech barkach
i ich wptynieciu pod przesto,

« opuszczenie przesta na zabudowane pod-
pory na barkach,

- odholowanie (sptawienie) catego uktadu
i demontaz na mniejsze elementy gotowe
do utylizacji.

Opcja ta wigzafa sie z pogtebieniem kory-

ta rzeki w miejscu, gdzie odholowany zostat-

by zestaw ,barki + przesto” Dodatkowo prze-
widziano koniecznos¢ ograniczenia przepty-
wu wody w rejonie prac rozbiérkowych (po-
przez regulacje przeptywu na jazach) celem
zapewnienia statecznosci catego uktadu. Ze
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2. Stalowe przesta kratowe o rozpietosci 32,67 m

wzgledu na wymagany zakres prac zwigza-
nych z regulacja koryta rz. Odry oraz z uwagi
na trudnosci w zapewnieniu petnej synchro-
nizacji uktadu trzech barek rowniez i z tej kon-
cepdji zrezygnowano.

Kolejna, trzecia koncepcja byto wysu-
niecie przesta na lad poprzez zastosowanie
podpory ptywajacej i toru wysuwowego, usy-
tuowanego przed przyczétkiem nr 1 od stro-
ny potudniowej tj. od strony wiaduktu kolejo-
wego nad Groblg Kozanowska i ta koncepcja
zostata zatwierdzona do dalszych prac pro-
jektowych w ramach projektu technologicz-
nego.

Operacja demontazu przesta kratowego
o rozpietosci 61,80m

Podczas wysuwania konstrukgji, przesto pro-
wadzone byto na zestawie fozysk tocznych,
jadacych wzdtuz toru wysuwowego (rys. 4).
Potozenie wysokosciowe rygla gérnego
istniejacego wiaduktu nad ul. Grobla Koza-
nowska oraz konstrukcja toru wysuwowego
zmusity wykonawce robét firme PUT Inter-
cor Zawiercie Sp. z 0.0. do lewarowania prze-
sfa na wysokos¢ o 1,20 m wyzszg od pierwot-

4. tozysko toczne na torze wysuwowym (grudziert 2012r.)
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nego potozenia. Dodatkowo, wiadukt nad ul.
Grobla Kozanowska byt nieznaczenie wezszy
od rozstawu dZwigaréw przesta kratowego.
Dla umozliwienia wysuwania przesta po linii
prostej nalezato podbudowac tor wysuwowy
od strony zachodniej i przebudowa¢ bramke
trakcyjna (rys. 5).

Tor wysuwowy wykonano z pary uze-
browanych dwuteownikéw walcowanych
HEB300, utozonych na zastabilizowanych, zel-
betowych ptytach drogowych.

Operacje lewarowania przesta kratowe-
go zdecydowano sie zrealizowac z zastoso-
waniem podnosnikow hydraulicznych o sko-
ku 22 cm. Po kazdym cyklu podktadano ko-
lejng warstwe podktadow kolejowych, two-
rzac tym samym stabilny ruszt podporowy.
Uprzednio skuto i wyréwnano gorng po-
wierzchnie podpdr. Stanowisko oporowe, na
ktorym zamontowany byt sitownik hydrau-
liczny (rys. 6) zaprojektowano na koncu toru
wysuwowego. Przesto wysuwano ciagnac je
przy uzyciu pretéw wysokiej wytrzymatosci,
ktore jednym koricem zamocowane byty do

5. Tor wysuwowy (grudzieri 2012 1))

skrajnej poprzecznicy przesta, a drugim do si-
townika.

Kolejne stanowisko oporowe wykonano
na cyplu rzeki Odry — punkt T1 (rys. 7). W celu
zamontowania liny utrzymujacej potozenia
barki wzdtuz osi rzeki, na cyplu wbito dalbe
7 grodzic stalowych. Lina utrzymujaca miata
dtugos¢ okoto 320 m. Potozenie barki w po-
przek osi rzeki stabilizowano za pomoca sys-
temu czterech lin prowadzacych (punkty od
T2 doT5). Ze wzgledu na przesuw poprzecz-
ny barki, podczas operacji wysuwu przesta,
kazda z tych lin miata mozliwos¢ niezaleznej
regulagji dtugosci. Kolejnym elementem sys-
temu stabilizacji barki jako podpory ptywaja-
cej byt pchacz rzeczny, umiejscowiony za bar-
ka, od strony dolnej wody. Pchacz ten sta-
nowit element asekuracyjny na wypadek ze-
rwania liny utrzymuijacej a jego rola w trakcie
operacji pozostawata bierna.

Podpora ptywajaca sktadata sie z barki
BP-500/1I o nosnosci 490 Mg oraz wieloseg-
mentowej klatki podporowej (rys. 8). Wielo-
segmentowa klatka podporowa podpiera-
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6. Widok na stanowisko oporowe sitownika hydraulicznego

fa przesto w sposdb stabilny, przy jednocze-
snym réwnomiernym roztozeniu obcigzeri na
dno barki. Podpore ptywajaca ustawiono pod
przedostatnim weztem konstrukgji kratowej,
opierajac przesto na podatnym tozysku drew-
nianym w celu utworzenia przegubu. Gtowi-
ce wielosegmentowe;j klatki podporowej wy-
konano z dzwigaréw walcowanych HEB300
oraz HEB400, ktére jednoczesnie przyjmowa-
ty reakcje pionowa z przesta oraz spinaty czte-
ry gatezie podpory, wykonanej z klatek ZBM.
Podstawa klatki podporowej sktadata sie
z podwaliny, ktérej rolg byto réwnomierne
roztozenie obcigzenia na dno barki.

Do obliczen przyjeto zatozenia istotne
z uwagi na unikalny charakter prac z uzyciem
podpory ptywajacej. Jednym z podstawo-
wych zatozen obliczeniowych byto okreslenie
mozliwosci realizacji operacji wysuwu prze-
sta na podporze ptywajacej przy wietrze nie
przekraczajacym v=10 m/sek. Dodatkowym
warunkiem byto ograniczenie do minimum
ciezaru przesta droga usuniecia wszelkich
zbednych elementdw jego wyposazenia.
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7. Plan sytuacyjny operacji demontazu wraz z zaznaczeniem liny utrzymujqcej oraz lin stabilizujgcych
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10. Podpora F3 — zabezpieczenie statecznosci

Podczas analizy obliczeniowej uwzgled-
niono zardéwno sztywno$¢ konstrukgji bar-
ki jak i rusztu podwalinowego oraz wykona-
no petna analize statecznosci catego uktadu.
Poprawnos¢ obliczen zostata zweryfikowana
podczas operacji demontazu — wielkos¢ rze-
czywistego zanurzenia obcigzonej barki, pra-
cujacej jako podpora ptywajaca, pokrywata
sie z wielkosciami wyliczonymi z doktadno-
$cigdo 5cm.

Z uwagi na koniecznos¢ dokonywania ko-
rekty potozenia barki po kazdym skoku sitow-
nika wysuwajacego, proces wysuwu przesta
trwat ok. 13 godzin.

Operacja nasuwu howego
przesta kratowego o rozpietosci
62,00+68,00=130,00 m

Przebudowa mostu polega na wymianie ist-
niejacych, stalowych przeset kratownico-
wych nad korytem Odry na nowe konstruk-
cje oraz modernizacji i wzmocnieniu istnie-
jacych przeset zelbetowych nad terenem za-
lewowym. Po przebudowie obiekt w stre-
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9. Wizualizacja mostéw Poznariskich po przebudowie

fle nurtu bedzie stanowita stalowa, spawa-
na ze stali S355J2+N konstrukcja kratowa
o schemacie statycznym dwuprzestowe]
belki ciggtej o rozpietosciach teoretycznych
Lt=62,000+68,000=130,000 m (rys. 9). Sty-
ki montazowe scalajace elementy wysytko-
we konstrukcji wykonano na palcu budowy
w czesci jako spawane, a w czesci jako pota-
czenia na $ruby sprezajace.

Filar F2a, ktéry na czas nasuwu nowej kon-
strukgji przesta wykorzystany zostat jako pod-
pora technologiczna zostanie docelowo ro-
zebrany.

Sitowniki hydrauliczne niezbedne do na-
suwu nowej konstrukcji zostaty umieszczo-
ne na filarze grupowym F3. Analiza zmienio-
nego charakteru pracy filara F3, obcigzone-
go dodatkowymi sitami poziomymi, wskaza-
ta na koniecznos¢ stabilizacji jego stateczno-
4ci, ktérg to stateczno$¢ zapewniono stosu-
jac rozparcie o filar F4, przy uzyciu dzwigarow
walcowanych HEB300 w pakietach (rys. 10).

Proces montazu i scalania elementéw wy-
sytkowych, transportowanych z wytwdmi
konstrukgji stalowych na plac budowy trans-

11. Zmontowana konstrukcja na torze nasuwowym przed nasuwem

portem samochodowym, wykonano na torze
montazowym, ktéry byt jednocze$nie torem
przewidzianym do operacji nasuwu podtuz-
nego konstrukdji (tor nasuwowy). Tor monta-
zowy zostat zlokalizowany na przestach Zel-
betowych, pomiedzy podporami F3iF10 (rys.
11).

Proces nasuwu przesta, ze wzgledu na
fazy scalania nowej konstrukgji kratowej, po-
dzielony zostat na trzy zasadnicze etapy.
W pierwszym etapie scalony zostat fragment
konstrukcji umozliwiajacy bezpieczny nasuw
i czasowe tozyskowanie fragmentu konstruk-
cji na podporze F2. Nastepnie na torze nasu-
wowym zmontowano pozostatg czes¢ kon-
strukgji i rozpoczeto proces nasuwu w doce-
lowe pofozenie. Ze wzgleddw bezpieczen-
stwa nalezato przed rozpoczeciem nasu-
wu konstrukcji w drugim etapie dobalasto-
wac nowo scalong konstrukcje, zabezpiecza-
jac w ten sposdb zachowanie jej statecznosci
w trakcie operacji nasuwu. Ze wzgleddw sta-
tyczno-wytrzymatosciowych nalezato row-
niez wzmocni¢ fragment pasa dolnego do-
datkowymi, wewnetrznym naktadkami prze-
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12. Nasuw podtuzny (fragment Projektu Technologicznego)

kroju skrzynkowego. Zabieg ten pozwolit na
rezygnacje z montazu, przewidywanej pier-
wotnie, konstrukcji awanbeku.

Analiza modelowa konstrukcji nasuwa-
nej pozwolita na okredlenie przemieszczen
pionowych jej swobodnego korica na ok.
170 mm. Zrealizowane w trakcie operacji na-
SUWU precyzyjne pomiary geodezyjne wyka-
zaty, ze w chwili wystepowania najwieksze-
go wspornika (tuz przed wjazdem przesta na

przyczdtek P2) przemieszczenie pionowe wy-
niosto max. 145 mm.

Po zakonczeniu operadji nasuwu i usytu-
owaniu konstrukgji przesta nad docelowym
miejscem tozyskowania, rozpoczat sie trzeci i
ostatni etap — opuszczanie konstrukgji na do-
celowa rzedng z jednoczesnym, docelowym
jej tozyskowaniem. Rysunek nr 12 przedsta-
wia fragment Projektu Technologicznego,
z podziatem na poszczegdine fazy.

13. Widok z lotu ptaka nowej konstrukcji, po jej nasuwie w potozenie docelowe
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Podsumowanie

Technologia budowy tak duzych obiektéw
mostowych stanowi zawsze ciekawe wyzwa-
nie inzynierskie zarowno dla projektantéw,
jak réwniez dla bezposrednich wykonaw-
cow robot. Zaprojektowana przez BPK Mosty
s.C. 1 zrealizowana przez PUT Intercor Sp. z 0.0.
technologiczna operacja demontazu i mon-
tazu przeset pozwolita na szybkie, oszczedne
i bezpieczne wykonanie prac bez konieczno-
$ci wprowadzenia zamkniec torowych w sa-
siednim torze nr 1 i przy znikomym ograni-
czeniu mozliwosci zeglugi na rz. Odrze.

Zrealizowana dotychczas operacja de-
montazu istniejacych konstrukgji kratowych
oraz montazu nowej konstrukgji kratowe;j
w torze nr 2 mostu w km 5+845 linii kolejowe;j
nr 271 i zdobyte w tym czasie dos$wiadczenia
Projektanta i Wykonawcy Robdt pozwolg na
ewentualne usprawnienie i przyspieszenie
prac nad, planowanymi w okresie grudzien
2013 - czerwiec 2014, demontazem i monta-
zem konstrukgcji w torze nr 1 przedmiotowe-
go mostu. 4
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