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KATASTROFA BUDOWLANA MOSTU KOLEJOWEGO W CIAGU LINII
CE-30 WYWOLANA POWODZIA W LIPCU 1997 R.

W trakcie powodzi w lipcu 1997r. katastrofie budowlanej ulegt most kolejowy w km 81.192 linii 277 (CE-30) Opole Groszowice
- Wroctaw Brochow (nad rzeka Otawa). Obiekt posiadal konstrukcje jednoprzestowa, o przgsle kratowym i zelbetowych
przyczotkach posadowionych na studniach ceglanych. Zniszczony zostat system posadowienia obiektu oraz uszkodzona zostata
konstrukcja no$na przesta. W ramach awaryjnej odbudowy obiektu (jesien 1997r.) wbudowano dwie kolejowe konstrukcje
odcigzajace KO30 i KO28, posadowione na palach z rur stalowych duzych s$rednic. W roku 1998 opracowano dokumentacje
techniczng docelowej odbudowy obiektu.
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1. WSTEP.

W lipcu 1997r. Dolny Slask objety zostal powodzia okreslang przez hydrologéw jako
nienotowang od wieluset lat (,,powodz tysiaclecia”) i przewyzszajaca najwigksze, znane powodzie
historyczne. W nocy 11/12 lipca 1997r. nastapito przelanie szczytu fali kulminacyjnej rzeki Odry, ponad
poziomem obwatowan na linii Siedlce - Kotowice, do doliny rzeki Otawy.

Przy jednoczesnym lokalnym zniszczeniu obwatowan, zwigkszajacym gwaltownie natgzenie
doptywu do doliny Otawy, do czasu przelania si¢ nadmiaru wod ponad watem chronigcym Siechnice i
droge Otawa-Wroctaw elementem dtawigcym pozostat most kolejowy w km 81.192 linii 277 Opole
Groszowice - Wroctaw Brochow i nasyp kolejowy (zapora czotowa). W wyniku powyzszego nastapita
katastrofa budowlana opisywanego mostu oraz uszkodzenie konstrukcji nasypu kolejowego przed i za
obiektem na znacznych odcinkach..

2. DANE OGOLNE.

Linia kolejowa 277 (CE-30) taczaca Opole Groszowice z Wroctawiem Brochowem jest linig
zelektryfikowang, dwutorowa (na odcinku Czernica - Kotowice - Siechnice jednotorowg). Linia
wybudowana zostata w pierwszej dekadzie XXw i nalezy do linii wybudowanych najp6zniej na terenie
Dolnego Slaska. Na odcinku od km 76 do km 82 na linii usytuowane sa cztery istotne, z punktu widzenia
hydrologii, obiekty mostowe - km 76.200 (rzeka Odra), km 79.847 (teren zalewowy), km 80.585 (teren



zalewowy), km 81.192 (rzeka Otawa, lewobrzezny doptyw Odry). Ostatni z nich, most bedacy
przedmiotem niniejszego referatu, przekracza rzeke Otawe w jej km 15+266.

W latach 1992-1994 zrealizowano inwestycj¢ rozdziatu wod Odry i Otawy. Do chwili realizacji
tej inwestycji wody powodziowe po przekroczeniu poziomu wody brzegowej taczyty si¢ na wysokos$ci
linii kolejowej 277. Przedmiotowy most byt jednym z obiektow (patrz wyzej) odprowadzajacych wody
powodziowe z doliny Olaw, rozciagajacej si¢ od Kotowic po Marcinkowice i Siedlce.

W czasie powodzi 1997r. fala odrzanska przelewata si¢ do doliny Otawy poczawszy od km 221
rzeki Odry.

3. OPIS OBIEKTU (STAN ISTNIEJACY PRZED POWODZIA).
3.1. Nawierzchnia torowa.

Tor na obiekcie biegnie w prostej oraz spadku i=0.42%o. Na obiekcie szyny S-60 z odbojnicami
z szyn S-42 na mostownicach drewnianych typu I. Obiekt przeznaczony dla dwoch torow z miedzytorzem
3.50m. Tor czynny usytuowany po stronie lewej (tor nr2).

3.2. Przeslo.

Konstrukcja jednoprzgstowa, swobodnie podparta o L=32.000m. Kratownica stalowa, nitowana
o ksztalcie trapezowym, uktad krzyzulowo-stupkowy. Jazda dotem. Jezdnia w formie rusztu
podtuznicowo-poprzecznicowego z dzwigarow walcowanych. Teznik wiatrowy w poziomie pasow
dolnych kratownicy, t¢znik przeciwwahaniowy w poziomie paséw gornych podtuznic. Te¢znik hamowny
w polu srodkowym. Lozyska ruchome, wahaczowe usytuowano na przyczotku nrl, lozyska stale na
przyczotku nr2.

3.3. Podpory.

Posadowienie kazdego z przyczotkow wykonano na czterech ceglanych studniach
fundamentowych. Studnie o kszalcie owalnym poszerzaja swoj obrys w kierunku poziomu posadowienia.
Wedtug pomiarow dokonanych przez zespot pletwonurkéw poziomy posadowienia wynoszg od
112.70/113.70m npm (przyczoétek nr2) do 114.95/115.25m npm (przyczotek nrl). Studnie nie posiadaja
wyksztatconej plyty dennej i sa prawdopodobnie wypelnione gruntem. Zwienczenie studni stanowia
ptyty betonowe zbrojone dzwigarami stalowymi w postaci dwuteownikéw. Korpusy, tawy
podtozyskowe, §cianki zwirowe oraz skrzydta betonowe.

4. OPIS USZKODZEN SPOWODOWANYCH POWODZIA.
Zestawienie zniszczen i uszkodzen:

* rozmycie korpusu nasypu kolejowego przed obiektem (przed przyczotkiem nrl) na dtugosci ca. 9.8m,

* rozmycie korpusu nasypu kolejowego za obiektem (za przyczotkiem nr2) na dtugosci ca.17.6m,

* wymycie gruntu w poziomie posadowienia przyczotka nrl i nr2,

* peknigcie, osunigcie 1 zatopienie lewej czegsci przyczotka nrl (tacznie ze studniami fundamentowymi),
linia przetamania przyczotka biegnie po linii mi¢dzytorza,

* pekniecie przyczotka nr2 po linii opisanej wyzej oraz jego nierownomierne osiadanie (peknigcia
poziome o rozwartosci kilkunastu cm, zatamanie sklepien taczacych studnie),

e przechylenie kratowej konstrukcji nosnej w kierunku utraconego punktu podparcia z jednoczesnym
oparciem pasa poprzecznicy skrajnej na pozostatym fragmencie tawy podlozyskowej (zaniwelowana
roéznica poziomow wezlow podporowych wynosi 1.57m - pomiar w osi podparcia na przyczotku nrl).

5. WYNIKI BADAN GEOLOGICZNYCH.



Na podstawie czterech odwiertow geologicznych o glebokosci 20m i cyklu sgdowan
sondg udarowa wykonanych od strony Opola i Wroctawia oraz badan laboratoryjnych ustalono:
* nasyp kolejowy o wysokosci do 4.0m uformowany zostat z gruntow mineralnych, rodzimych,
niespoistych w postaci piaskéw $rednich, stabo zageszczonych,
* podloze w przedziale h=5.0-8.5m. stanowig piaski grube $rednio zageszczone 1 zaggszczone
* podiloze w przedziale h=9.0-13.5/15.5m. (otwory 0-1,0-2) oraz h=8.0-10.0m. (otwory 0-3,
0-4) stanowig piaski grube 1 pospotki w stanie zageszczonym i bardzo zageszczonym,
* ponizej zalegaja gliny pleistocenskie, zwatowe o konsystencji plastycznej i twardoplastycznej.

6. ZESTAWIENIE ANALIZOWANYCH WARIANTOW AWARYJNEJ ODBUDOWY MOSTU.
6.1. Wariant I - podpory docelowe na palach zelbetowych pod dwa tory, istniejaca kratownica jako
prowizoryczna konstrukcja nosna, roboty ziemne odtwarzajace rozmyty nasyp kolejowy:
demontaz przesta kratowego z fazowaniem jego potozenia na barce z pontonow PP-64, naprawa przesta
kratowego, rozbiorka istniejacych przyczotkow, wykonanie nasypow na dojazdach do obiektu w ostonie
scianek szczelnych, wykonanie przyczotkow pod konstrukcje przeset docelowych, przystosowanych do
oparcia przgsta kratowego jako konstrukcji tymczasowej (prowizorycznej), nasunigcie przesta kratowego
na wykonane przyczoiki,
6.2. Wariant II - podpory prowizoryczne na palach stalowych duzych $rednic, istniejgca kratownica jako
prowizoryczna konstrukcja nosna oraz konstrukcja odcigzajaca KO30, minimalne roboty ziemne:
demontaz przgsta kratowego z fazowaniem jego potozenia na barce z pontonéw PP-64, naprawa przesta
kratowego, rozbiorka istniejacych przyczotkow, wykonanie mostu montazowego dla wbicia pali filara,
wykonanie podpor prowizorycznych z rur stalowych duzych $rednic (przyczoétek nrl w ostonie $cianki
szczelnej), montaz konstrukcji odcigzajacej KO30 od strony Wroctawia Brochowa, nasunigcie przgsta
kratowego jako przesta prowizorycznego od strony Opola Groszowic.
6.3. Wariant I1I - podpory prowizoryczne na palach stalowych duzych $rednic, konstrukcje odcigzajace
KO30 oraz KO28, niezbgdne roboty ziemne:
wykonanie mostu montazowego od strony dolnej wody, demontaz przgsta kratowego w elementach z
przeznaczeniem do kasacji, rozbidrka istniejacych przyczotkdw, wykonanie podpor prowizorycznych na
palach z rur stalowych duzych $rednic, montaz dwoch konstrukcji prowizorycznych (KO30 od strony
Wroctawia Brochowa i KO28 od strony Opola Groszowic),niezbedne roboty ziemne.

7. WYBOR WARIANTU AWARYJNEJ ODBUDOWY MOSTU.

7.1. Czynniki decydujgce o wyborze rozwiazania technicznego awaryjnej odbudowy obiektu:

a) wymagany przez Inwestora termin oddania mostu do eksploatacji i przywrdcenia ruchu kolejowego,

b) mozliwos¢ uzgodnienia dokumentacji technicznej w aspekcie Prawa Wodnego,

¢) potencjat wykonawczy przedsigbiorstw zainteresowanych realizacja odbudowy obiektu.

Ad a. Przywrocenie do eksploatacji po powodzi linii 132 Bytom-Wroctaw w zakresie jednego toru oraz
brak polaczenia Opola z Wroctawiem po linii nr277 ,,prawobrzeznej” spowodowaly istotne ograniczenia
mozliwo$ci prowadzenia sktadow pociagdédw towarowych na terenie DDOKP i wynikajgce z powyzszego
straty finansowe. Wymagany przez Inwestora termin przywrdcenia obiektu do eksploatacji (przetom
HI/TV kwartalu 1997r.), spowodowat istotne ograniczenia w zakresie doboru rozwigzan technicznych.
Rozwigzania te limitowane byly: mozliwo$ciami wykonawczymi wytworni konstrukeji stalowych (brak
mozliwosci wykonania w krotkim terminie docelowych, stalowych, konstrukcji nosnych), mozliwo$ciami



mobilizacji mostowych przedsigbiorstw wykonawczych, mozliwoéciami natychmiastowych dostaw
okreslonych materiatow budowlanych, dtugo$ciami proceséw technologicznych.

Ad b. Zgodnie z przepisami ,,Ustawy z dnia 17 lipca 1997r. o szczegdlnych zasadach remontow i
odbudowy obiektéw budowlanych zniszczonych lub wuszkodzonych wskutek powodzi” dla
przedmiotowego obiektu nie byto wymagane pozwolenie na budowe a jedynie zgloszenie wlasciwemu
organowi nadzoru budowlanego. Ustawa ta jednocze$nie nie zawiesita egzekucji Prawa Wodnego, ktore
wymaga uzgodnienia opracowania hydrologiczno-hydraulicznego z wlasciwym do wydawania pozwolen
wodnoprawnych organem administracji panstwowe;.

Stanowisko przedstawicieli organdow administracji panstwowej potwierdzito koniecznosé
uzgodnienia dokumentacji hydrologiczno-hydraulicznej w wypadku przyjmowania rozwigzan
docelowych dla przedmiotowego obiektu. Wobec braku mozliwos$ci opracowania pelnej dokumentacji
hydrologiczno-hydraulicznej ze wzglgdu na:

* brak petnych danych hydrologicznych uwzgledniajacych warunki przeplywu wod w trakcie powodzi
w lipcu 1997r. (przewidywano ich udostgpnione przez IMiGW jesienia/zimg 1997r.),

* konieczno$¢ uwzglednienia uwarunkowan wyniktych z ,,Generalnej strategii ochrony przed powodzig
dorzecza Gornej i Srodkowej Odry po Wielkiej Powodzi w lipcu 1997r.” (w realizacji),

uzyskano uzgodnienie jedynie dla wariantu prowizorycznego, nie zamykajacego rozwigzan docelowych

w zakresie $wiatla obiektu.

Ad c. W trakcie sporzadzania projektu Inwestor wytonit przedsigbiorstwa zainteresowane realizacjg

awaryjnej odbudowy obiektu. Ze wzgledu na zakres skomplikowania przedsigwzigcia oraz wysoki

stopien specjalizacji przewidywanych prac w/g informacji przekazanych jednostce projektujacej do

negocjacji zakwalifikowane zostaly:

e ZGF OGF (d. PRK-15) Warszawa i ZBM OBM-3 Wroctaw oraz

* AARSLEFF - INPREVIB Polska, z ktérymi to przedsigbiorstwami konsultowane byty na biezaco
rozwigzania techniczne przyjmowane w trakcie realizacji projektu.

7.2. Uzasadnienie wyboru wariantu III.

Decydujacy wplyw na ostateczny wybor wariantu miato stanowisko przedstawicieli Wyzszej
Szkoty Oficerskiej im. T.Ko$ciuszki we Wroctawiu oraz Slaskiego Okregu Wojska Polskiego w sprawie
wypozyczenia pontonow ptywajacych (park pontonowy PP-64) niezbednych do transportu uszkodzonej,
kratowej konstrukcji nosnej (wariant 1 i II). Odmowa, uzasadniana stopniem skomplikwania
przedsiewzigcia i wynikajacym z powyzszego ryzykiem powodzenia operacji, zostata podtrzymana mimo
interwencji Dyrektora Naczelnego DIS.DOKP.

Po szczegotowej analizie i uwzglednieniu stanu technicznego przyczotkéw w zakresie uszkodzen
systemu posadowienia na studniach uznano za zbyt ryzykowng probe¢ wykonania toréw nasuwowych
(niezbednych do fazowania przemieszczen uszkodzonego przgsta kratowego), posadowionych na rurach
stalowych duzych $rednic, pograzanych wibracyjnie w bezposrednim sasiedztwie uszkodzonych
przyczotkéw (wibracje przenoszne przez osrodek gruntowy moglyby spowodowaé niekontrolowane
zatopienie przyczotkow z oparta na nich kratownicg). Jednoczesnie koniecznos¢ wyburzenia istniejacych
przyczotkow metoda minerska, wymagata znacznego oddalenia konstrukcji kratowej i budowy dhugich
toréw nasuwowych o znacznej ilosci podpdér montazowych. Powyzsze uwarunkowania zadecydowaly o
wyborze wariantu Il awaryjnej odbudowy mostu. Powyzsze rozwiazanie:



¢ pozwolito na dotrzymanie wymaganego przez Inwestora terminu przywrocenia przejezdnosci linii,

* umozliwito swobode wyboru wariantu rozwigzania docelowego przebudowy obiekty po uzgodnieniu
pelnej dokumentacji hydrologiczno-hydrauliczne;j,

¢ zapewnito brak ograniczen wykonawczych w realizacji mostu docelowego.

8. ZAKRES AWARYJNEJ ODBUDOWY OBIEKTU.
Zakres awaryjnej odbudowy obiektu objat:
* wykonanie podpér prowizorycznych posadowionych na palach z rur stalowych duzych $rednic
zwienczonych stalowymi oczepami.
¢ montaz typowych, kolejowych konstrukcji odcigzajacych KO28 od strony Opola Groszowic i KO30
od strony Wroctawia Brochowa z nawierzchnig torowg z szyn S-60.
* uzupetnienie nasypu kolejowego i ponowna uktadka nawierzchni torowej na dojazdach do obiektu.

9. OPIS ROZWIAZAN PROJEKTOWYCH AWARYJNEJ ODBUDOWY OBIEKTU.
9.1. Dane ogdlne i torowe.

Awaryjna odbudowa mostu zrealizowana zostata w osi toru nr2 (tor czynny linii nr277 Opole
Groszowice - Wroctaw Brochdéw). Nawierzchnia torowa z szyn S-60 mocowana na konstrukcjach
odcigzajacych bezposrednio: na KO28 - mocowanie na tapki sprezyste SB3, na KO30 - mocowanie
klasyczne na tapki sztywne Lpa2.

9.2. Parametry przesel.
Podstawowe parametry konstrukcji odcigzajacej KO28:

* rozpigtos$¢ teoretyczna przgsta -27.500 m,
» dlugos¢ catkowita - 27.500+2%0.2500=28.000m,
¢ wysoko$¢ konstrukcji przgsta z szynami S60 -1.002 m,
* masa przgsta - 63.1Mg.
Podstawowe parametry konstrukcji odcigzajacej KO30:
* rozpigtos$¢ teoretyczna przgsta -30.000m,
* rozpicto$¢ catkowita przesta -30.700m,
» dlugos¢ przesta wraz ze wspornikami -30.700+2*0.450=31.600m,
¢ wysoko$¢ konstrukcji przgsta z szynami S60 - 1.025m,
* masa calkowita przesta zmontowanego wraz z chodnikami - 69.8Mg.
9.3. Podpory.

Zaprojektowano posadowienie na palach z rur stalowych duzych $rednic:
+ dla przyczotkdow z czterech rur otwartych D=762mm, g=10mm, pograzanych metoda wibracyjna,
opartych w warstwie gruntow niespoistych zageszczonych (w ostonie §cianek szczelnych),
 dla filara z czterech rur zamknigtych D;=1220mm, g=12.5mm wbijanych w warstwg gruntu spoistego.
Oczepy stalowe, spawane z profili walcowanych IHEB300 i IHEB450 w formie rusztu.
Bezposrednie oparcie konstrukcji odcigzajacych stanowia pary mostownic typu III.

10. OBLICZENIA STATYCZNO-WYTRZYMALOSCIOWE KONSTRUKCJI NOSNYCH.

Indywidualnego rozwigzania wymagato jednoczesne zastosowanie dwoéch dhugich konstrukcji
odcigzajacych w aspekcie ich ugie¢ i trwatosci nawierzchni torowej (mozliwos¢ peknie¢ szyn na filarze).
Rozwigzanie zlgcza szyn jako zlacze ,,wiszace” z uzyciem tubkoéw LS60 (szeSciootworowych) na
podktadkach Pz60, podparte na klatce drewnianej z podktadéw kolejowych przyjeto na podstawie
ponizszych obliczen.



10.1. Obciazenia charakterystyczne konstrukcji:

» stale: ciezar wlasny konstrukcji + nawierzchnia z szyn S60 zamocowanych bezposrednio,

* ruchome: normowe przy O, = 1.00 oraz eksploatacyjne - wagony o nacisku 225 kN/o$ (max predkos¢
jazdy taboru PKP - v =30 km/h).

10.2. Wyniki obliczen (ugiecie w L/2).

10.2.3. Ugiecia konstrukeji przeset w uktadzie KO28 + KO30:

* Obcigzenie normowe: KO28 51.99 mm (47.98 mm - wyréwnanie reakcji podporowych),

KO30 70.95 mm (74.19 mm - wyréwnanie reakcji podporowych),
* Obcigzenie eksploatacyjne: KO28 46.67 mm (43.64 mm - wyréwnanie reakcji podporowych),
K030 47.49 mm (60.66 mm - wyréwnanie reakcji podporowych).

10.2.4. Analiza obcigzen szyny S60, ztacza wiszacego i tapek sprezystych:

* schemat statyczny: uktad 2-przgstowy KO28 1 KO30 potaczony stykiem wiszacym, na KO28 co 625
mm zamocowanie sprezyste szyny S60, podpory sprezyste (2 tapki SB3) - K = 2940 kN/m,
obcigzenia: normowe i eksploatacyjne wagonami ,,225 kN/0s”,

* wyniki obliczen:

- obciazenie normowe: ugi¢cie KO30 - 73.96mm, podniesienie styku S60 - 6.34mm, obcigzenie styku

S60 - 28.35kNm,

- obciazenie eksploatacyjne: ugigcie KO30 - 50.69mm, podniesienie styku S60 - 4.41mm, obcigzenie

styku S60 -19.83kNm,

Powyzsze wyniki otrzymano przy zatozeniu ,,sztywnego” potaczenia szyny w zlaczu wiszacym
oraz sztywnego zamocowania szyny na KO-30. Przy uwzglednieniu podatno$ci zlacza na obrét i przy
uwzglednieniu podatnosci zamocowania na lapki sztywne (na KO30) wielkos$¢ obcigzenia styku szyny
S60 i reakcje w tapkach sprezystych (na KO28) byly zdecydowanie mniejsze. Max odksztalcenie tapki
SB3 (dla schematu normowego j.w.) wyniesie: f=18.63/(2 x 1470) = 0.0063m.

11. REALIZACJA AWARYJNEJ ODBUDOWY OBIEKTU.

Generalne trudno$ci realizacji odbudowy obiektu dotyczyly wykonania filara, gdzie
posadowienie rur stalowych utrudniaty fragmenty pierwotnej konstrukcji kratowej, zniszczonej w trakcie
dzialan wojennych i zalegajacej w nurcie rzeki, pod jej dnem. Wymagalo to korekty polozenia dwodch
pali (od strony dolnej wody) oraz wykonania podciggu stalowego z dodatkowym palem posrednim.

Oddanie obiektu do eksploatacji poprzedzone zostalo probnym obcigzeniem zrealizowanym
przez Zaktad Mostow Politechniki Wroctawskiej. Szczegoty zwigzane z realizacjg awaryjnej odbudowy
mostu, wykonywanej przez przedsigbiorstwo AARSLEFF-INPREVIB Polska Sp. z 0.0, zostaly
przedstawione w osobnym referacie, prezentowanym na niniejszej konferencji.

12. PROJEKT ODBUDOWY DOCELOWEJ OBIEKTU - OPIS ZALOZEN.

e zachowane zostaja dla obiektu ,Standardy Techniczne - szczegdétowe warunki techniczne dla
modernizacji linii kolejowej E-20 Kunowice - Poznan - Warszawa - Terespol” opracowane przez
Dyrekcje Generalng PKP dla linii duzych predkosci oraz warunki umowy migdzynarodowej AGTC
dla linii CE-30,

« przyjeto klase obcigzen k=+2, wspolczynnik a,=1.21,

* obowigzuje skrajnia budowli 2SM oraz skrajnia pracy maszyn torowych,

¢ konstrukcja podpor obiektu, przewidziana dla dwoch konstrukcji nosnych, uwzglednia
perspektywiczng mozliwo$¢ budowy drugiego toru (projektowany tor nrl),



¢ koryto rzeki Olawy w strefie mostu kolejowego podlega regulacji i umocnieniu zgodnie z tre$cig
pozwolenia wodnoprawnego.

13. OPIS ROZWIAZAN PROJEKTOWYCH.
13.1. Nawierzchnia torowa.
Na obiekcie tor bezstykowy z szyn UIC60 na podktadach strunobetonowych PS94 i podsypce
thuczniowej o grubosci pod podkladem 35-37c¢cm. Odbojnice typowe z szyn S-49.
13.2. Opis ogdlny konstrukcji.

Zaprojektowano obiekt w zakresie podpor dla dwoch torow (perspektywiczna mozliwos¢ budowy toru
nrl) z konstrukcja no$ng przesta w torze istniejacym (nr2). Przyczotki posadowione na
wielkosrednicowych palach zelbetowych, zwienczonych zelbetowymi oczepami, uzbrojonymi w $cianki
zwirowe i skrzydta. Oczepy, jako tawy podlozyskowe wspdlne dla obu toréw. Pale w rzedach czolowych
(od strony cieku) przewidziano jako uko$ne. Lozyska typowe stale na przyczétku nrl i ruchome,
dwuwatkowe na przyczétku nr2 usytuowane zostaly na wyniesionych ciosach podtozyskowych.
Konstrukcja mnosna przesta, kratownica stalowa, spawana posiada schemat statyczny przgsta
wolnopodpartego. Jazda dotem na podsypce. Kratownica o ksztalcie trapezowym, krzyzulcowa
(bezwieszakowa - brak stupkéw), o dolnym pasie sztywnym, zamknieta gora teznikiem wiatrowym. Pasy
dolny i goérny - skrzynkowe, uzebrowane. Krzyzulce podporowe - skrzynkowe, pozostale o przekroju
dwuteowym. Jezdnia w formie zamknictego koryta balastowego, o podtuznicach cigglych w formie
korytek 1 poprzecznicach o pasach gérnych polaczonych w jednym poziomie z blachg jezdni. Przekroj
podporowy kratownicy wzmocniony sztywng ramg portalowg. Styki montazowe jezdni, pasow dzwigara
gtéwnego oraz krzyzulcoOw podporowych - spawane, styki montazowe pozostatych krzyzulcow i teznika
wiatrowego - na $ruby sprezajace. Styki podtuzne jezdni spawane, zaprojektowane indywidualnie.

13.3. Parametry geometryczne konstrukcji.
Podstawowe parametry geometryczne obiektu:

»  rozpigtos¢ teoretyczna konstrukcji nosnej L=20[2.000=44.000m

» rozpigto$¢ catkowita — dzwigar gtowny L=44.000+2[0.700=45.400m
*  wysokos$¢ konstrukcyjna H=1.377-1.397m

* rozstaw dzwigaréw gtownych a=5.000m

»  S$rednica pali ®=1.20m

» kat nachylenia pali czotowych na przyczotku nrl &=7°

» kat nachylenia pali czolowych na przyczotku nr2 o=10°

* S$wiatlo poziome H=40.20m

13.4. Zabezpieczenia antykorozyjne, izolacja i odwodnienie.

Przewiduje si¢ metalizacj¢ catosci konstrukcji warstwa cynku oraz pokrycie konstrukcji za
wyjatkiem koryta balastowego zestawem powlok malarskich posiadajacych aktualny atest IBDiM.
Izolacje koryta balastowego stanowi¢ bedzie zywica epoksydowo - poliuretanowa. Odwodnienie koryta
balastowego spadkami poprzecznymi do osi jezdni i spustem podluznym bezposrednio do rzeki.
Przykrycie spustu, zapobiegajace przesypywaniu podsyki, indywidualnie zaprojektowanym koszem.

14. PODSUMOWANIE.






