Transport kolejow

Modernizagja linii kolejowej E59

Wroctaw — Poznan na odcinku LotA — technologia przebudowy
obiektow inzynieryjnych (przyktady)

Jerzy Bros, Grzegorz Sierka, Stanistaw Bolanowski, Tomasz Marcinéw

Tekst przedstawia przyktady przebudowy obiektdw inzynieryjnych, realizowanych aktualnie w ramach modernizadji linii kolejowej E59 na odcinku
Wroctaw — Poznari. W poszczegdlnych punktach opisane sq szczegéfowo wybrane projekty technologicznych oraz realizacje przebuddw obiektéw
wykonywane na ich podstawie. Wsréd opisanych technologii realizacji wyrézni¢ mozna: lewarowanie przeset, wbudowywanie konstrukcji odcigzajqgcych,
wykonywanie obiektow inZynieryjnych w ostonach scian szczelnych, demontaz i montaz przeset stalowych przy uzyciu zurawi samochodowych oraz

kolejowych. Wszystkie z opisywanych technologii uwzgledniajq utrzymanie ciggtosci ruchu kolejowego.
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Biuro BPK MOSTY s.c. w ramach wspotpra-
cy z przedsiebiorstwem PUT INTERCOR
Sp. z o.0. zrealizowato szereg projektow
technologicznych, niezbednych dla potrzeb
przebudowy obiektéw inzynieryjnych, re-
alizowanej w ramach modernizacji linii ko-
lejowej E59 Lot A. Projekty technologiczne
sporzadzono dla kolejowych obiektéw mo-
stowych, zlokalizowanych na terenie miasta
Wroctawia, a tym m. in. dla wiaduktéw nad
ulicami: Grabiszynska, Teczowa, Goralska,
Robotnicza, Grobla Kozanowska, Osobowic-
ka oraz dla mostu nad rzeka Odrg a takze dla
obiektéw mostowych zlokalizowanych poza
wroctawskim weztem kolejowym, a tym
m. in. dla mostéw nad rzekami: Mienig, Ba-
rycz, Stawnik, Orlg oraz dla przej$¢ pod tora-
mi na stacji Skokowa i stacji Zmigrod.
Podstawowym zatoZzeniem dla opraco-
wywania projektéw technologicznych re-
alizacji przebudowy obiektow inzynieryj-
nych byfa koniecznos$¢ utrzymania ciagto-
$ci ruchu kolejowego min. w jednym torze.
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Taki charakter uwarunkowan przebudowy
narzuca projektantom i wykonawcom ro-
bot szczegdine warunki projektowania w za-
kresie technologii i realizacji robot. W artyku-

le przedstawiono kilka przyktadowych roz-
wigzan projektowych w zakresie projektow
technologicznych przebudowy obiektéw in-
zynieryjnych, ktére umozliwity realizacje ro-
boét z zachowaniem ciggtosci ruchu kolejo-
wego w warunkach kompleksowej moder-
nizacji linii kolejowej E59.

Przebudowa wiaduktu nad ul. Robotnicza
we Wroctawiu

Przebudowa wiaduktu nad ul. Robotnicza
polega na remoncie istniejgcych przeset sta-
lowych oraz zespolonych, przebudowie gor-
nych partii podpér oraz wymianie dwodch
skrajnych przeset, ktére ograniczajg istnieja-
ce swiatto poziome ul. Robotnicze).

W pierwszym etapie przewidziano pod-
niesienie istniejacych przeset zespolonych
tak, aby uzyska¢ swobodny dostep do gor-
nych partii podpdr. Dla potrzeb lewarowania
przeset zaprojektowano podpory tymczaso-
we, na ktérych oparto sitowniki hydraulicz-
ne. Dla potrzeb wykonania robét ziemnych,
umozliwiajacych przebudowe gérnych par-
tii  przyczotkdw, zaprojektowano  Sciany
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1. Schemat podparcia przeset w p/erwszj/.m e;ap/e przebudowy.

Zastosowano dwa typy podpdr technologicznych. Podpora typu 1 (podstawowa podpora dla wszyst-
kich przeset) oraz podpora typu 2 (zastosowana do podparcia przesta nad jezdniq ul. Robotniczej).

Hrzeglqd komunikacyjny



Transport kolejow

2. Widok z boku oraz widok od czota na oba typy podpor.

Podpora typu 1 wykonana zostata z klatek typu ZBM o nosnosci 1000kN kazda. Podstawe podpory wy-
konano z ksztattownikéw HEB300 opartych na ptytach drogowych. Glowice uksztattowano z ksztaftow-
nikéw walcowanych oraz drewnianych podktaddw kolejowych.

Podpora typu 2 wykonana zostata z klatek systemowych INTERCOR o nosnosci 3500kN kazda. Podsta-
wa oraz glowica wykonana zostata analogicznie jak dla podpory typu 1. Dodatkowo podpory w sg-
siedztwie jezdni zabezpieczono przed uderzeniem pojazdéw poprzez zastosowanie betonowej bariery
ochronnej, utozonej w ciggu ul. Robotniczej.

h

3. Zdjecie z realizacji przedstawiajqce oba typy klatek podporowych

szczelne z profili stalowych GU16-400 o dtu-  $cian szczelnych poprzedzone byto jego od-
gosci 9,0m/16,0m, pograzanych z poziomu  krywka, wykonang po obu stronach nasypu
goéry nasypu kolejowego. Z uwagi na bez-  kolejowego.

posrednie sasiedztwo gazociggu whbijanie W kolejnej fazie robdt torowych wymie-
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nione zostang przesta o rozpietosci 12,50m
na nowe o rozpietosci 18,57m. Operacja ta
poprzedzona bedzie przebudowa czesci
przyczédtka nrl.

Projekt technologiczny musiat by¢ $cisle
zharmonizowany z organizacjg ruchu dro-
gowego pod obiektem (nalezato uwzgled-
ni¢ czasowe zamkniecia ul. Robotniczej oraz
torowiska tramwajowego).

Przebudowa mostu nad rzeka Mienig

Przebudowa mostu nad rzeka Mienig pole-
ga na catkowitej rozbidrce sklepienia cegla-
nego o rozpietosci 5,0m oraz wybudowaniu
w tej samej lokacie ramy zelbetowej o swie-
tle poziomym 7,0m. Nowy obiekt posado-
wiony jest na zelbetowych palach wielko-
srednicowych.

Podstawowym problemem przy sporza-
dzaniu projektu technologicznego okazato
sie odpowiednie rozplanowanie w czasie za-
mknie¢ torowych, wbicia scian szczelnych,
montazu konstrukcji odciazajacej, wykona-
nia robét ziemnych i rozbiérkowych oraz wy-
konania docelowego obiektu. Do utrzymania
ciggtosci ruchu kolejowego uzyto konstruk-
¢ji odcigzajacej dtugosci 20,0m wbudowanej
w istniejacy tor przy krotkotrwatej, nocnej
przerwie w ruchu kolejowym. Kolejnym eta-
pem byto whbicie scian szczelnych zabezpie-
czajacych istniejacy tor oraz chronigcych
wykop przed naptywem wody gruntowej.
Zaprojektowano trzy typy $cian szczelnych
z profili GU16-400: sciana o dt. 9,0m, ktéra
w etapie 3 bedzie kotwiona sciggiem do
nowo wykonanego skrzydta mostu (na ry-
sunku oznaczona kolorem rézowym), $cia-
na o dtugosci 7,0m (na rys. oznaczona kolo-
rem niebieskim) oraz sciana o dtugosci 4,0m
(na rysunku oznaczona kolorem pomaran-
czowym). Po zabezpieczeniu strefy wykopu
rozebrano czes¢ sklepienia oraz wykonano
pale i konstrukcje ramy pod nieczynnym to-
rem.

W kolejnej fazie roboét torowych (gdy
ruch kolejowy bedzie odbywat sie po nowo
wykonanym torze nr2) wybudowana zosta-
nie pozostata czes¢ ramy. Styk technologicz-
ny ramy zostat przewidziany juz na etapie
Projektu Wykonawczego, w ramach nadzoru
autorskiego projektant dostosowat jego po-
tozenie do technologii wybranej przez wy-
konawce robot.

Budowa przejs¢ dla pieszych pod torami
na stacjach Skokowa, Zmigréd

Budowa przejs¢ podziemnych pod torami
z punktu widzenia technologii polega na
wykonywaniu etapami poszczegdlnych seg-
mentéw pod czasowo zamknietymi tora-
mi. Catos¢ robot prowadzona jest w ostonie
$cian szczelnych z uwagi na gtebokie wyko-
py oraz wysoki poziom waod gruntowych.
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Pierwszym etapem robot na obu przej-
Sciach byto wbicie obwodowych scian
szczelnych, jednak z uwagi na uwarunkowa-
nia gruntowe projekty $cian szczelnych na
obu przejsciach znacznie sie roznity.

Na stacji Zmigrod zastosowano dwie roz-
ne dtugosci scian (6,0m / 9,0m) dopasowu-
jac ich dtugosci do gtebokosci wykopu oraz
odlegtosci od toréw czynnych. Dodatkowo
zaprojektowano uktad rozpér poprawiaja-
cych ich statecznosc.

Na stacji Skokowa mimo ograniczonej
gtebokosci wykopdw (znaczne podniesie-
nie projektowanych toréw), z uwagi na wy-
soki poziom wod gruntowych oraz uktad
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4. Widok z gdry na uktad konstrukcji odcigzajqcej i scian szczelnych.
Kolorem czerwonym pokazano zarys projektowanego obiektu.
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warstw geotechnicznych (warstwa nieprze-
puszczalna znajdowata sie ok. 8,0m ponizej
poziomu terenu), zdecydowano sie zastoso-
wac sciany o dtugosci 9,0m, skutecznie odci-
najac tym samym naptyw wod gruntowych
w strefe robot.

Na obu przejsciach zastosowano kon-
strukcje odcigzajace typu mostowego w po-
staci tymczasowych przeset belkowych, tak,
aby umozliwi¢ wykonanie segmentéw pod
torami w jednym etapie. Aby otworzy¢ front
robét réwniez pod peronami stacyjnymi, za-
projektowano w strefie wykopdw tymczaso-

we ktadki dla pieszych.
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5. Przekrdj podtuzny w osi toru nri pokazujqcy zarys projektowanego obiektu (pokazanego kolorem czerwonym), istniejqce sklepienie
oraz konstrukcje odciqzajqcq wraz z klatkami podporowymi

6. Zdjecie z realizacji pokazujqce istniejqce sklepienie (w trakcie rozbidrki)
oraz wbudowangq konstrukcje odcigzajgcq

10/2013

7. Zdjecie z realizacji pokazujqce nowo wykonany obiekt w torze nr2
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8. Widok z gdry pokazujqcy uktad Scian szczelnych na stacji Skokowa, na rysunku pokazano réwniez zabezpieczenie instalacji obcych
oraz wbudowangq w poprzednich etapach konstrukcje odcigzajqcq.

Waznym elementem projektéw technolo-
gicznych na stacjach kolejowych jest identy-
fikacja oraz prawidtowe zabezpieczenie insta-
lacji obcych na czas robot. Do zabezpiecze-
nia zastosowano tymczasowe przesta z profili
walcowanych oraz rury dwudzielne z PEHD.

Wbudowanie konstrukcji odcigzajacej na
przyktadzie wiaduktu nad ul. Géralska

Aby umozliwi¢ przebudowe sklepione-
go, ceglanego wiaduktu kolejowego nad
ul. Géralska tacznie z przebudowsa istnie-
jacego przepustu nalezatoby wbudowac
konstrukcje odcigzajaca o rozpietosci min.
30m. Poniewaz w chwili obecnej brak jest
na rynku dostepnych najdtuzszych kon-
strukcji  odciazajacych, podjeto decyzje
i i 1 3 o wykorzystaniu konstrukcji odcigzajacej
] j { [ | 5 i ot | o rozpietosci 21,60m. Ograniczona rozpie-

T I 1 J ?FE to$¢ konstrukcji wymogta koniecznosé zlo-

9. Widok z géry pokazujqcy uktad scian szczelnych na stacji Zmigréd, na rysunku pokazano réwniez kali,zowa.nia tymcgqsovvej od pory nr2 t?ez—
zabezpieczenie instalacji obcych, wbudowang w poprzednich etapach konstrukcje odcigzajgcq posrednio w czesci odziemnej przyczotka
oraz ktadke dla pieszych w strefie peronéw nr 1 oraz nr 2. istn. wiaduktu, tym samym przyczotek spet-
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10. Zdjecie z realizacji przejscia na stacj/ Zmiro’d pokazujgce
uktad $cian szczelnych oraz rozpér. pokazujgce nowo wykonane segmenty

ﬁrzeglqd komunikacyjny 10/2013
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12. Widok z géry pokazujqcy schemat wbudowania konstrukcji odcigzajqcej, uktad dtuzycy
oraz usytuowanie zurawia drogowego

nia role sciany oporowej, przenoszacej reak-
cje z klatki podporowej. Analize statecznosci
konstrukcji poprzedzono wykonaniem prze-
wiertu poziomego przyczédtka, pozwalajgce-
go na precyzyjne ustalenie jego grubosci.

Z uwagi na geometrie ul. Goralskiej
w strefie wiaduktu, wbudowanie konstrukgji

odcigzajgcej musiato by¢ poprzedzone ana-
lizg mozliwosci wjazdu dtuzycy z konstruk-
Cjg odciazajaca oraz analizg mozliwosci spo-
zycjonowania zurawia drogowego.
Maksymalna predko$¢ poruszania sie ta-
boru kolejowego po konstrukcjach odcigza-
jacych typu mostowego wynosi V=30km/h.
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Ograniczenie jest bezwzglednie respekto-
wane, poniewaz podpory konstrukgcji od-
cigzajacych, wykonane z podktadéw kole-
jowych, nie sg dostosowane do przenosze-
nia obcigzen dynamicznych. Oddalenie zna-
ku ograniczenia predkosci jest usytuowane
w znacznej odlegtosci od strefy robdt tak,
aby hamujacy lub przyspieszajacy tabor nie
wprowadzat dodatkowych obcigzen na klin
odtamu.

Demontaz istniejagcych, montaz nowych
przeset blachownicowych na przyktadach
wiaduktu nad ul. Osobowicka oraz mostu
nad rzeka Barycz

Projekty technologiczne demontazu istnie-
jacych przeset oraz montazu przeset nowo
wykonanych  zrealizowano uwzgledniajac
konkretne typy zurawi drogowych bad? zu-
rawi kolejowych. Wybor technologii uwa-
runkowany byt wieloma czynnikami,aw tym
dostepnoscia terenu pod obiektem, warun-
kami dostarczenia elementow wysytkowych
w strefe obiektu czy mozliwoscig uzyskania
krotkotrwatych zamkniec torowych.
Najczestszym wyborem Wykonawcy Ro-
bét jest montaz przy uzyciu zurawi drogo-
wych, ktére s3 tatwiej dostepne i wygod-
niejsze w uzyciu. Zadaniem projektanta jest
dobranie zurawia o odpowiedniej no$no-
$ci przy zatozonych warunkach jego pracy.
Projektowanie nalezy zacza¢ od wybrania
miejsca sktadowania elementu wysytkowe-
go, miejsca zabudowy zurawia oraz okresle-
nia potrzebnego ramienia pracy. Po wstep-
nej analizie dobiera sie zuraw o odpowied-
niej nosnosci (ktéra maleje wraz ze wzro-
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13. Przekrdj podtuzny w osi toru nrl pokazujqcy zarys projektowanego obiektu (pokazanego kolorem czerwonym), istniejqce sklepienie
oraz konstrukcje odciqzajqcq wraz z klatkami podporowymi.
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14. Widok z géry pokazujqcy schemat montazu elementéw wysytkowych mostu nad rzekq Barycz.
Montaz zostat przeprowadzony przy uzyciu zurawi kolejowych EDK-300/5
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15. Widok z gory pokazujqcy demontaz przesta nad ul. Osobowickg. Z uwagi na istniejgcq sie¢
tramwajowq nie byto moZzliwosci zabudowy zurawia na jezdni ul. Osobowickiej. Stanowisko zurawia
zaprojektowano poza jezdniq, w bezposrednim sqsiedztwie istniejqcych fortyfikacji.

stem ramienia). Projekt technologiczny za-
wiera réwniez analize geotechniczng zabu-
dowy zurawia i jego statecznosci.

12

Do wbudowania nowych przeset mo-
stu nad rzeka Barycz uzyto zestawu dwoch
zurawi kolejowych EDK-300/5 oraz platfor-

ﬁrzeglqd komunikacyjny

my, na ktérej transportowano przesto (wa-
gon 4127). Z uwagi na fakt, ze co najmniej
jeden z zurawi w kazdym z etapdw praco-
wat na istniejgcym przesle, konieczna byta
analiza nosnosci przy czesciowej zabudowie
(fapy zurawia podparte zostaty o pasy gorne
blachownic). Kolejnym elementem projektu
byto zaprojektowanie zawiesi montazowych
0 geometrii dostosowanej do przyjetej tech-
nologii montazu.

Do demontazu istniejgcego przesta nad
ul. Osobowicky, ktdérego masa wynosita
24Mg uzyto zurawia drogowego o udzwigu
maksymalnym 250Mg, ktéry pracowat na ra-
mieniu o dtugosci 25m. Tak duze ramie spo-
wodowane byto koniecznoscig usytuowa-
nia zurawia za $ciana zabytkowej fortyfika-
¢ji (historyczny blokhauz obronny w strefie
przyczotka nr 1). Nie byto mozliwosci jego
zabudowy w ciggu ul. Osobowickiej z uwa-
gi na kolizje z trakcja tramwajowa a z uwa-
gi na brak mozliwosci wjazdu na nasyp kole-
jowy nie byto réwniez mozliwosci zdemon-
towania przesta w strefe miedzytorza. Ope-
racje demontazu przeprowadzono w godzi-
nach nocnych, przy czasowym zamknieciu
ul. Osobowickiej oraz wytaczeniu napiecia
w trakgji tramwajowej.

Podsumowanie
Kompleksowa modernizacja linii kolejo-
wej naktada na projektantéw i wykonaw-

cow robdt obowigzek przyjecia takich roz-
wigzan w projektach technologicznych bu-
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16. Zdjecie z realizacji mostu nad rzekq Barycz pokazujgce demontaz przesta blachownicowego przy uzyciu zurawia kolejowego EDK-300/5

dowy i przebudowy obiektow inzynieryj-
nych, ktére pozwolg na ich realizacje z jed-
noczesnym utrzymaniem ciggtosci ruchu
kolejowego. Kwestia technologicznej moz-
liwosci realizacji danej konstrukcji musi zo-
sta¢ uwzgledniona przez projektanta juz na
etapie projektu budowlanego oraz projek-
tu wykonawczego w scistym powigzaniu
z projektami branzowymi, w tym w szcze-

golnosci w powigzaniu z projektem fa-
zowania robot torowych i kolejnoscia za-
mknie¢ poszczegdlnych toréw. Projektant
musi przewidzie¢ stosowny podziat kon-
strukcji w postaci dylatacji wtasciwych lub
pozornych, odpowiadajacy fazom jej reali-
zadji.

Przebudowa obiektéw inzynieryjnych
z punktu widzenia technologii realizacji

wymaga od wykonawcy robdt i projektan-
ta scistej wspotpracy z projektantami i wy-
konawcami robdt branzowych. Kolejnosc
robdt musi byc¢ precyzyjnie ustalona oraz
miescic sie w harmonogramie zamkniec to-
rowych. Ta koniecznos¢ niesie za soba wie-
le konsekwencji w postaci robot technolo-
gicznych zabezpieczajacych istniejacy lub
nowo wybudowany tor. €

SPROSTOWANIE

W numerze 7/2013 Przegladu Komunikacyjnego w artykule Barttomieja Krawczyka i Antoniego Szydto ,Ocena nos$nosci nawierzchni
lotniskowych na podstawie impulsowych testéw dynamicznych”zabrakto informacji zamieszczonej ponizej.

INNOWACYINA GOSPODARKA

HARDCOWA STRATEGLA SPOINDSCI
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‘%19 Politechnika Wroctawska

UNIA EUROPEJSKA
EUROPEJSKI FUNDUSZ
ROZWOJU REGIONALNEGO

Badania naukowe zostaty wykonane w ramach realizacji Projektu ,Innowacyjne srodki i efektywne metody poprawy bezpieczenstwa
i trwatosci obiektéw budowlanych i infrastruktury transportowej w strategii zréwnowazonego rozwoju” wspoéffinansowanego
przez Unie Europejska z Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego w ramach Programu Operacyjnego Innowacyjna Gospodarka.
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Hrzeglqd komunikacyjny



